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1.  Einfuhrung
1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Die KVG hat von der Stadtverordnetenversammlung Kassel im Jahr 2018 den Auftrag erhal-
ten, die Machbarkeit einer StraRenbahnanbindung des Kasseler Stadtteils Harleshausen an
das bestehende Stralienbahnnetz der KVG zu prifen. Dartber hinaus soll alternativ unter-
sucht werden, welche Auswirkungen der Einsatz eines hoherwertigen Bussystems auf dieser
Strecke haben konnte.

Beschluss der Stadtverordnetenversammliung

Die Stadtverordnetenversammlung hat am 23.4.2018 beschlossen den Magistrat
aufzufordern, die KVG mit der Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie fiir den Ausbau

des Tramnetzes in Form einer StraRenbahnlinie nach Harleshausen zu beauftragen.
(Antrag 101.18.880)

m Die Studie soll es ermoglichen, Fordermittel fur den Ausbau des offentlichen Nahverkehrs vom Bund
und/oder vom Land Hessen effizient zu nutzen. Im Rahmen des sogenannten Nachhaltigkeitsfonds,
der beim Dieselgipfel beschlossen wurde, sollen demnachst eine Milliarde Euro Fordergelder zur
Verfligung gestellt werden. Ggf. lassen sich flr die Durchfliihrung der Studie bereits Zuschusse
akquirieren.

B Im Rahmen der Studie sollen auch innovative Konzepte wie die sogenannte ,E-Tram ohne Schiene”
gepruft werden.

B Mit der Machbarkeitsstudie wird keinerlei Vorfestlegung fir die Realisierung des Projektes getroffen.

Gemeins. Antrag der Fraktionen SPD und B90/Griine und der Stadtverordneten Dr. Cornelia Janusch und Andreas Ernst.
Zustimmung: SPD, B90/Griine, Kasseler Linke, Freie Wahler + Piraten. Ablehnung: CDU, AfD

Abbildung 1: Beschluss der Stadtverordnetenversammliung

Die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung wurde in zwei Teilen erarbeitet.

Nach der vorgelagerten grundsatzlichen Entscheidung zu einer Fiihrung Uber das Stadtteil-
zentrum Kirchditmold oder Gber Rothenditmold wird im ersten Schritt eine Strallenbahnver-
bindung von der Innenstadt nach Harleshausen in verschiedenen Trassenvarianten unter-
sucht. Im zweiten Schritt werden die Auswirkungen bei einer Bedienung der Trassenvarian-
ten durch ein verbessertes Bussystem erarbeitet und bewertet.

Neben der baulichen Machbarkeit wurde die Fahrgastentwicklung, die Einnahmeentwicklung
und die jahrlichen nétigen finanziellen Zuschuisse fir jede Variante ausgearbeitet. Dazu wur-
den auch externe Gutachter beauftragt, um fir spezifische Fragestellungen deren jeweilige
Expertise nutzen zu kénnen.

Die Fahrgastentwicklung wurde durch das Biro GGR (Gertz, Gutsche, Rimenapp) auf Basis
des Kasseler Verkehrsmodells prognostiziert. Die Einnahmeentwicklung wurde durch das
Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme der Universitat Kassel erarbeitet. Bei der
Kostenkalkulation erfolgte eine Validierung durch das Biro BbA (Bruns und Fetzer).
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1.2 Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum liegt nordwestlich des Stadtzentrums der nordhessischen Grof3stadt
Kassel und umfasst hauptsachlich die beiden Stadtteile Rothenditmold und Harleshausen. Je
nach Trassenfuihrung ergeben sich zudem unterschiedliche Auswirkungen auch auf die
Stadtteile Mitte, Vorderer Westen und Kirchditmold.
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Rothenditmold

Der Stadtteil Rothenditmold grenzt nordwestlich an den Stadtteil Mitte und ist im Wesentli-
chen durch groRe Industrieflachen und Sozialwohnsiedlungen der friihen Industriemoderne
gepragt, in denen etwa 7.300 Einwohner (31.12.2017) leben (Tendenz: steigend). Rothendit-
mold hat einen fir die Stadt Kassel Uberdurchschnittlichen Anteil von Menschen mit Migrati-
onshintergrund sowie den hdchsten Anteil der SGB Il-Leistungsempfanger bzw. die héchste
Arbeitslosenquote in Kassel.

Verkehrsentwicklungsplan
Stadt Kassel 2030

__ Karte3
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Abbildung 4: Kfz-Verkehr — Vorbehaltsnetz MIV 2030, VEP Stadt Kassel 2030

Im noérdlichen Teil Rothenditmolds verlauft die ortsbildpragende Wiener/Gelnhauser Stralle
als wichtige HaupterschlieBungsstralle, siehe Abbildung 4. Weitere Hauptverkehrsstralien
mit nahraumlicher Funktion sind die Philippistralie und die Mombachstrale. Ebenfalls flr
den Stadtteil von hoher Bedeutung und mit regionaler Funktion, ist die durchgangig durch
den Stadtteil verlaufende Wolfhager Stral3e (B 251) mit einigen Einzelhandels- und Gewer-
bebetrieben. Sie ist jedoch auch von Leerstand gepragt.

Nahverkehrstechnisch erschlossen ist Rothenditmold mit der Buslinie 10, die nach Waldau
Uber die Kasseler Innenstadt sowie nach Harleshausen fahrt, der Buslinie 12, zur Weserspit-
ze sowie Uber den Fernbahnhof Kassel-Wilhelmshéhe nach Waldau, der Linie 13 zur Weser-
spitze sowie Uber die Stadtteile Vorderer Westen und Wehlheiden zum Auestadion und der
Buslinie 16, die Gber Hauptbahnhof, Innenstadt und Auedamm zum Auestadion fahrt. Insbe-
sondere die Buslinie 10 liegt in den Hauptverkehrszeiten oft an ihrer Kapazitatsgrenze, da
besonders in Rothenditmold eine hohe Beforderungsleistung erbracht werden muss.
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Verkehrsentwicklungsplan
Stadt Kassel 2030

Karte 1
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Abbildung 5: Haupt- und Nebenroutennetz Radverkehr, VEP Stadt Kassel 2030

Die Wolfhager Stralde, Gelnhauser Stralde, Philippistrale, Mombachstrafle und Marburger
StralRe sind als Nebenrouten des Radverkehrs klassifiziert. Die Radverkehrshauptroute fuhrt
sudlich des Ortskerns auf der Schillerstral’e sowie der Angersbachstralle entlang und trifft
kurz vor den ,drei Briicken“ auf die Wolfhager Strale. Aus dem Stadtteil Vorderer Westen
wird eine Hauptroute Gber die Tannenstral’e nach Rothenditmold gefihrt.

Rothenditmold wird von dem Déllbach und seiner dazugehdrenden Déllbachaue durchflos-
sen und weist wegen der dichten Bebauung dariber hinaus wenig naturnahe Raume bzw.
Griunraume auf.

In Rothenditmold sind verschiedene grof3e Arbeitgeber angesiedelt, beispielsweise die Rus-
tungskonzerne Kraus-Maffei-Wegmann und Rheinmetall, der Automobilhersteller Mercedes-
Benz oder die Deutsche Bahn mit dem Ausbildungs- und Fahrzeuginstandhaltungswerk
Kassel.

Die Fernverkehrsgleise markieren die westliche Grenze Rothenditmolds und damit den Uber-
gang nach Harleshausen bzw. Kirchditmold, die wiederrum ein Teil der dul3eren Stadtgrenze
Kassels bilden.

Harleshausen

Das Dorf Harleshausen wurde 1936 in die Stadt Kassel eingemeindet. Es liegt weitestge-
hend in einer Talsohle mit zum Teil noch gut erkennbaren doérflichen Strukturen. Es ist teil-
weise gepragt von Fachwerkgebauden, engen Stralenrdumen und verwinkelter, kurviger
StraBenfiihrung. Harleshausen weist eine Flache von rund 14 km? auf und hat eine Hohen-

8
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lage zwischen 172 m und 535 m uber NN. Harleshausens Bebauung ist vorrangig durch Ein-
familienhaussiedlungen und reine Wohngebiete gekennzeichnet, wohingegen im Ortskern,
dem ehemaligen Dorfgebiet, auch ausgepragte Versorgungsstrukturen in Form von Einzel-
handel, Gewerbe und medizinischer Versorgung vertreten sind.

Harleshausen wird von rund 12.900 Einwohnern (31.12.2017) bewohnt und weist im Ver-
gleich zu Rothenditmold eine der geringsten Arbeitslosenquoten von Kassel sowie einen
geringen Anteil an SGB II-Empfanger auf.

Um das Siedlungsgebiet herum erstrecken sich zudem zahlreiche Wald-, Wiesen- und
Ackerflachen. Der im Nordwesten gelegene Habichtswald gehért zum Fauna-Flora-Habitat-
Gebiet ,Habichtswald und Seilerberg bei Ehlen®. Innerhalb des Stadtteils verlaufen die Bache
,Kubergraben® und ,Geile®; letztere bilden mit ihren Auen ein Landschaftsschutzgebiet der
Stadt Kassel.

Verkehrlich erschlossen ist der Kasseler Stadtteil Harleshausen im Wesentlichen Gber fol-
gende Hauptverkehrsstrallen mit regionaler Funktion: Die durch den Ortskern verlaufende
und von Rothenditmold kommende Wolfhager Strale (B 251), die Harleshauser Stral3e im
Siden, die Harleshausen mit dem Stadtteil Kirchditmold verbindet, im Westen die Rasen-
allee, welche das Schloss Wilhelmshohe im Kasseler Bergpark mit dem Schloss Wilhelms-
thal in der Gemeinde Calden verbindet und im Norden zum Stadtteil Jungfernkopf fihrende
Obervellmarer Stral3e (siehe Abbildung 4).

In den 1960er bis 1980er Jahre erfolgte eine wesentliche Erweiterung des Stadltteils berg-
warts bis in den Bereich der Rasenallee. In diesem Zusammenhang wurde u. a. auch die
AhnatalstralRe (im VEP als Hauptverkehrsstrallen mit nahrdumlicher Funktion klassifiziert)
grof3zlgig ausgebaut wahrend die Stralenbreiten u. a. in der Wolfhager Stral3e im alten
Ortskern von Harleshausen aufgrund der vorhandenen Bebauung nur relativ geringe Quer-
schnittsmalie aufweisen.

Die Wolfhager Stralde, die Harleshduser Stralte sowie Helmarshauser Stralde, Teile der Kro-
nenstrafle und Im Grund sind in Harleshausen als Hauptradverkehrsrouten ausgewiesen. Als
Nebenrouten werden im VEP (siehe Abbildung 5) folgende Strecken genannt: In Ost-West-
Richtung: Ahnatalstral3e, Eschebergstralle, Firnskuppenstralie, Am Stockweg, in Nord-Sid-
Richtung: Rasenallee, Sperberweg, Lerchenfeldstralle, Wilhelmshéher Weg, Am Rain, Am
Anger, Geilebachweg, Zum Feldlager.

Harleshausen verfugt mit dem ,Bahnhof Harleshausen® Uber einen direkten Zugang zur
RegioTram. Der Haltepunkt liegt im studdstlichen Teilbereich Harleshausens und ist durch
zwei RegioTram-Linien mit dem Umland und der Kasseler Innenstadt verbunden.

Weiterhin erschlief3en die Buslinien 10, 11, 14 und 110 den Stadtteil und schaffen lokale und
regionale Verbindungen, unter anderem auch in die Kasseler Innenstadt oder zum ICE Fern-
bahnhof Kassel-Wilhelmshohe. Gerade die im 10-Minutentakt fahrende KVG Buslinie 10
uber die Wolfhager Stral3e bis in die Innenstadt erfahrt eine hohe Nachfrage.


https://de.wikipedia.org/wiki/Richtlinie_92/43/EWG_(Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie)
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1.3 Geschichtlicher Riickblick

Bis 1971 verkehrte eine Stralenbahnlinie in Fortsetzung der Strecke Am Stern — Erzberger-
stralle Uber die Haltestelle Reuterstralle und einen Teil der Wolfhager Stralle bis in den
Ortskern von Rothenditmold. Die Strecke war grof3tenteils eingleisig ausgebaut und fuhrte in
der Wolfhager Stralde in Seitenlage direkt an der vorhandenen Bebauung vorbei. Das Wen-
den erfolgte im Bereich der Einmindung Engelhardstralle Uber ein Gleisdreieck. Hier befand
sich auch die Anbindung an weiterfiihrende Buslinien. Aufgrund des drastisch zunehmenden
Individualverkehrs im Stadtteil Rothenditmold und der weitgehenden SchlieRung der Firma
Henschel erfolgte eine Uberplanung der Wolfhager Strale durch die Stadt Kassel. Hierbei
wurden die Gleise der Strallenbahn zuriickgebaut und die entsprechende Flache der Fahr-
bahn zugeordnet.

Wolfhager StraRe in Rothenditmold, ~ Wolfhager Str. in Rothenditmold, Oberleitungsbus auf der Wolfhager
Einmiindung Brandaustrae (Blick stadtauswérts) Ecke Mombachstr. (Blick stadteinwarts) Str. in Harleshausen (Blick stadteinwarts)

Quelle: Dr. Heribert Menzel, Foto: Todt Quelle: Dr. Heribert Menzel, Foto: Todt Quelle: Dr. Menzel, Foto: Schlarbaum

= —’7\.“
| e

Tm IN

Abbildung 6: Bilder vor Einstellung von StraBenbahn und Oberleitungsbus

Ebenfalls betrieb die Kasseler Verkehrsgesellschaft auf der Strecke Bahnhof Wilhelmshéhe
— Kirchditmold — Rasenallee von 1944 an einen Oberleitungsbus, der auch durch den Harles-
hauser Ortskern fuhr. Dieser wurde jedoch im Jahr 1962 aufgrund seiner Uberalterung auRer
Dienst gestellt und durch dieselbetriebene Omnibusse ersetzt. Daher wurde die Infrastruktur,
insbesondere die Fahrleitung, in den Folgejahren zurlickgebaut. Diese Dieselbusse stellen
bis dato das hauptsachliche Nahverkehrsangebot flr den Stadtteil Harleshausen dar.
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2. Grundlagen — Einstieg in die Bearbeitung

2.1 Struktur des Projektes

Die Machbarkeitsstudie wurde in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Kassel erstellt.
Das Projekt wurde von der KVG geleitet und bearbeitet. Es gliedert sich in eine

® bereichsubergreifende KVG-interne Arbeitsgruppe,
= Arbeitsgruppe KVG und verschiedene Amter der Stadt Kassel und
® einen Lenkungskreis KVG und Stadt Kassel.

Parallel dazu erfolgte eine wissenschaftliche Begleitung durch den Lehrstuhl Verkehrspla-
nung und Verkehrssysteme der Universitat Kassel. Externe Bilros unterstitzen die Studie mit
ihren Berechnungen, siehe Kapitel 7-9.

2.2 Abwagung Streckenfiihrung

Wie in Kapitel 1.1 angesprochen, galt es zunachst festzustellen, welche grundsatzliche
Streckenfiihrung sinnvoll und gewiinscht ist.

Das Kasseler Straflenbahnnetz umfasst aktuell etwa 75 Kilometer und verbindet seit Uber
100 Jahren viele Stadtteile miteinander. In den letzten Jahrzehnten wurde dieses stetig
ausgebaut. Auflerdem wurde das Netz in die Region erweitert, so wurden beispielsweise
Vellmar oder Hessisch Lichtenau erfolgreich stralRenbahntechnisch erschlossen.

ridari A
Forsths. Am Sandkop
Harleshausen

eperg
)

"
Wahlershausen

_Marpachs- g .
h'rir‘ 8 [
Abbildung 7: Linienwege liber Stadtteilzentrum Kirchditmold bzw. Wolfhager Strale

e
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Um den Stadtteil Harleshausen an das Tramnetz anzuschlieen, wurden zwei Anbindungs-
mdglichkeiten gepruft:

®  Verlangerung der bestehenden StralRenbahnstrecke ab der Haltestelle Teichstralle
Uber die Harleshauser Stralle nach Harleshausen

= Abzweig einer neuen Schienenstrecke im Bereich der Innenstadt bzw. der Hollandi-
schen StralRe mit der Streckenflhrung Uber die Wolfhager Stral3e, durch Rothendit-
mold, ,Drei Briicken* und Haroldplatz nach Harleshausen

Die Streckenflihrung Uber die Harleshauser StralRe ist die Variante mit den geringsten Bau-
und Betriebskosten. Sie hat jedoch erhebliche geringere Wirkung bei der Erschliefung und
weist im Vergleich zur Trasse uber Rothenditmold eine hohere Fahrzeit bezuglich der Rela-
tion Harleshausen — Innenstadt auf.

Im Bereich Rothenditmold besteht eine hohe Nachfrage der heutigen Buslinie 10, die teil-
weise an ihre Kapazitatsgrenze stof3t. Auf dieser Achse sind in den nachsten Jahren weitere
stadtebauliche Projekte geplant (siehe Abbildung 8: Stadtebaulich relevante Bereiche
entlang des Untersuchungsgebietes™ in Kapitel 2.3 sowie Anhang 15.1), die zu weiteren
Nachfragesteigerungen fuhren werden. Daher ist insbesondere auf dieser Achse eine
deutliche Verbesserung des OPNV-Angebots notwendig. Dieser Korridor ist in der
Fortschreibung des Nahverkehrsplans ,im Anforderungsprofil der Netzebene 1 zugeordnet
worden, das heilt, die Verkehrspotenziale im Korridor rechtfertigen Uberlegungen in Bezug
auf den Bau einer Tramstrecke als Alternative zur Herstellung der der Netzebene
zugeordneten Angebotsqualitat durch Buslinien“'. Ferner ist im Verkehrsentwicklungsplan
Stadt Kassel 2030 explizit die Fihrung einer Stralenbahnstrecke Uiber Rothenditmold nach
Harleshausen als sinnvolle Erweiterung im Schienennetz dargestellt.? Somit ist eine
Streckenfiihrung Uber Rothenditmold vorzuziehen. Eine vertiefte Priifung der Strecke Uber
die Harleshauser Strale erfolgte daher nicht.

Da Tramprojekte abhangig von der Akzeptanz in den betroffenen Stadtteilen sind, gab es zu
Projektbeginn es u.a. Gesprache mit den betroffenen Ortsbeiraten. Diese haben sich alle-
samt fir eine Trassenfiihrung Uber Rothenditmold nach Harleshausen und nicht Gber das
Stadtteilzentrum Kirchditmold ausgesprochen. Dies bestarkt die 0.g. Entscheidung.

" Fortschreibung des NVP der Stadt Kassel, Entwicklungskonzept, Kapitel 7.1.2, Seite 42
2 \VEP Stadt Kassel 2030 Seiten 95 und 96, C2 Ausbau des Tramnetzes
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2.3

Machbarkeitsstudie Tram Harleshausen

Bestandsaufnahme und Beriicksichtigung stadtischer
Planungen/Initiativen

Stand: 13. Juni 2019 Entwurf

Abbildung 8: Stadtebaulich relevante Bereiche entlang des Untersuchungsgebietes*
*©Stadt Kassel, siehe auch Anhang 15.1

Bereits sehr friihzeitig im Projekt wurden Gesprache mit den Ortsvorstehern aller flinf betrof-
fenen Stadteile gefiihrt, s.0. Weitere Gespréache mit verschiedenen stadtischen Amtern, Initi-
ativen und Verbanden schlossen sich an. Ferner erfolgte eine umfassende Bestandsaufnah-
me, bestehend aus Begehungen, Fotodokumentation, Abfrage der Leitungstrager, Statische
Prifungen der Briicken und Sichtung von Planunterlagen:

Ortsvorsteher Rothenditmold, Kirchditmold, Harleshausen, Nord-Holland, Mitte

Amt fir Stadtplanung, Bauaufsicht und Denkmalschutz, Stralienverkehrs- und
Tiefbauamt, Umwelt- und Gartenamt

Aktive Gruppen, wie z.B. ,Runder Tisch Wolfhager Strale“ oder ,Kulturinitiative
Harleshausen®

Verkehrsinitiativen: IGOV, VCD, ADFC, BUND, Pro Bahn 2
Fahrgastbeirat

Begehung und Fotodokumentation aller Linienvarianten und dartber hinaus

3 Von den Verkehrsinitiativen wurden u.a. folgende Punkte herausgestellt: Direkte Unianbindung ist wichtig,
Gesamtumbau Holl. Platz und Radverkehr Wolfhager Straf3e berticksichtigen, Trasse uber Wolfhager Stral3e
erschlielt Schillerviertel, HoPla und Unterstadtbahnhof gut, FeinerschlieRBung in Harleshausen beachten, bei
Var. Erzberger StralRe neue Verbindungskurve Lutherplatz (Innenstadtumfahrung) erganzen.
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= Abfrage der Leitungstrager

= Statische Prifung der Mombachbriicke und der Briicke am Bahnhof Harleshausen
" Planungen Neubau ,3 Bricken®

= Stadtebaulich relevante Bereiche entlang der Wolfhager Stralle

® Bebauungsplan Unterstadtbahnhof

= Allgemeine Planungsunterlagen der Stadt Kassel wie VEP, NVP, RVK

® Recherche Bus Rapid Transit System (Planungen Ludwigsburg,
Vortrag Dr. Deutsch (VDV), Elektrobusbauer Fa. Hess, ...)

2.4 Was ist ein BRT-System?

Laut Beschluss der Stadtverordnetenversammlung, sollen im Rahmen der Studie auch inno-
vative Bus-Konzepte wie die sogenannte ,E-Tram ohne Schiene“ geprift werden. Daher wird
in diesem Kapitel das BRT-System (Bus Rapid Transit) vorgestellt.

Gerade in Metropolregionen werden seit den letzten Jahren vermehrt ,Bus Rapid Transit
Systeme” etabliert. Diese orientieren sich an Strallenbahnsystemen. Sie verfiigen Uber eine
eigene, oftmals vom Individualverkehr getrennte Fahrbahn und besser ausgebaute Haltestel-
len, die es ihnen in Verbindung mit Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen erméglicht,
einen gegenuber klassischen Bussystemen schnelleren, und hochwertigeren Nahverkehr zu
bieten. Im Vergleich zu herkdmmlichen Omnibussystemen zeichnen sich BRT-Systeme
zudem durch eine erhdhte Fahrgastkapazitat und einen erhéhten Fahrkomfort aus. Die Fahr-
zeuge fahren in einer engen Taktung, bendtigen aufgrund ihrer Busreifen keine Gleise und
keine (durchgangige) Oberleitung. Neuere BRT-Systeme basieren i. d. R. auf alternativen
(zumeist elektrischen) Antriebskonzepten.

Abbildung 9: BRT-System in Malmo*
*©https://www.vanhool.be/de/opnv/exquicity-brt/cng-hybrid
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Europaische Vorreiter sind aktuell beispielsweise in Frankreich, Belgien und den Niederlan-
den zu finden.

In Kassel, im Planungsfall nach Harleshausen, ist es jedoch oftmals nicht méglich, eigene
Infrastrukturen (also Bustrassen) fiir den OPNV zu schaffen — wie z.B. in Rothenditmold, wo
sich die Verkehrsflache mit MIV und Radverkehr geteilt werden muss. Schon allein deswe-
gen kann hier von keinem ,echten“ BRT System gesprochen werden.

Durch die Mischnutzung der Fahrbahn kann der Bus nicht unabhangig und flieRend fahren.
Das haufige Anfahren und Abbremsen im Verkehrsfluss fihrt zu Komfortverlust in der Fahr-
ruhe des Busses sowie langfristig zur weiteren Komfortminderung durch Verdrickungen in
der Fahrbahnoberflache.

Die Ziele eines mdglicherweise realisierbaren hdherwertigen Bussystems in Kassel sind
andere als bei einem ,echten BRT-System. Bei letzterem steht eine schnelle Verbindung
des Agglomerationsraumes mit dem Zentrum im Vordergrund ohne viele Zwischenhalte,
wohingegen in Kassel die ErschlieBungsfunktion Prioritat hat. Dies wird auch an der wesent-
lich groferen Streckenlange deutlich: So hat eine BRT-Linie in der Vorreiterstadt Istanbul
bspw. eine Lange von 52 km, bei einem Haltestellenabstand von durchschnittlich 1,28 km. In
Kassel hingegen hat die Strecke nach Harleshausen eine Gesamtlange von maximal 8,5 km
und Haltestellenabstanden von wenigen Hundert Metern.

Auch die Haltestellen an sich sind in ihrer Ausstattung, Gré3e und Bordsteinhéhe den Bus-
haltestellen gleich, zumal einige von ihnen weiterhin von ,herkdmmlichen“ Omnibuslinien
angefahren werden mussen, da das moglicherweise realisierbare hoherwertige Bussystem
Kassels nicht eigenstandig und unabhangig installiert werden kann.

Lediglich die Fahrzeuge sind denen, in ,echten“ BRT-Systemen ahnlich: Die fur Kassel vor-
gesehenen Busse haben durch ihre Lange von rund 26 Metern eine hohe Beftrderungs-
kapazitat, werden elektrisch betrieben und kénnen auf der Strecke (Oberleitung bei grol3er
Steigung) bzw. in speziellen Haltestellen laden.

Ein BRT-System kennzeichnet sich ebenfalls durch eine hohe Taktung und klare Betriebs-
zeiten aus. In Kassel ist ein 10-Minuten-Takt vorgesehen.

Beim BRT-System schlief3en sich weitere Komponenten an, wie z.B. ein deutliches Branding
als Marke oder Push-Faktoren zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV und Erhdhung des-
sen Akzeptanz wie in StralRburg, die mit Reduzierung von Parkplatzen, Ausbau von Griinan-
lagen und Aufwertung von Fassaden und Stadtméblierung Uber eine OPNV-Bevorrechtigung
weit hinaus gehen.*

Somit beinhaltet das geplante hoherwertige Bussystem eine Reihe von Verbesserungen, die
hauptsachlich den Fahrzeugeinsatz betreffen, jedoch bei weitem nicht die Kriterien eines
.echten“ BRT-Systems aus Metropolregionen erreichen. Entsprechend kénnen die Qualitats-

4 Dr.-Ing. Rainer Schwarzmann, TTK GmbH, 2018
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vorteile eines BRT-Systems nur marginal auf ein in Kassel mdgliches héherwertiges Bussys-
tem Ubertragen werden.

Auf Kassel bezogen kommt nachteilig hinzu, dass flr dieses Drittes Verkehrssystem (Elek-
trobusse) ein eigener Betriebshofteil gebaut werden miisste. Die Fahrzeuge mussten eigens
fur die Strecke nach Harleshausen angeschafft werden und lief3en sich nicht auf anderen
Linien einsetzen, da dort ebenfalls Schnellladestationen benétigt wirden. Zudem gabe es
keinen zugehdrigen zweiten Streckenast.

Des Weiteren gibt es aktuell in Deutschland keine staatliche finanzielle Férderung fur ein
BRT-System, im Gegensatz z. B. zum Nachbarland Frankreich.

Im Laufe der Studie hat sich somit die Erkenntnis durchgesetzt, dass in Kassel auf der
untersuchten Relation kein Bus Rapid Transit System umgesetzt werden kann. Mit dem in
den folgenden Kapiteln 3-9 gebrauchten Wort ,BRT* ist ausschlie3lich das gemeint, was —
wie oben beschrieben — in Kassel auf dieser Strecke umsetzbar ist.

2.5 Schienenbonus

Studien zu Schienenbonus®

Die Verkehrsmittelwahl basiert bei den wahlfreien Verkehrsteilnehmern i. W. auf den wahr-
genommenen Merkmalen der méglichen Verkehrsmittel wie z. B. Verfigbarkeit, Reisezeit
und Kosten. Dabei unterscheiden Kunden auch die Wertigkeit unterschiedlicher &ffentlicher
Verkehrsmittel voneinander und bilden dabei Praferenzen. Schienengebundenen Verkehrs-
mitteln wird nachgesagt, von den Nutzenden als hoherwertiger empfunden zu werden als
Busse. Hierbei wird allgemein vom sogenannten ,Schienenbonus” gesprochen. Die Existenz
dieses Schienenbonus wurde in mehreren wissenschaftlichen Studien untersucht und ist
bislang nicht abschlielRend geklart.

In einer dieser Untersuchungen wurde allerdings festgestellt, dass die Praferenz zur Nutzung
einer Straflenbahn in Stadten, die bereits schienengebundene Verkehrsmittel besitzen,
hoher ist als in Stadten ohne derartige Systeme. Dies kann auf eine Gewdhnung an das
hoherwertige System zuriickzufiihren sein (vgl. Bunschoten et al. 2013). Da der OPNV in
Kassel durch die StralRenbahn dominiert und gepragt wird — ca. drei Viertel der Fahrgast-
nachfrage nutzt die StralRenbahn —, kann davon ausgegangen werden, dass auch in Kassel
ein StraRenbahnsystem gegeniiber einem Bussystem praferiert wird. In einer weiteren Unter-
suchung wurde ermittelt, dass Nutzende die Stralienbahn speziell in Bezug auf den Ver-
kehrsfluss, die Umweltfreundlichkeit und den Fahrkomfort dem Bus vorziehen (vgl. Scherer
2011). Hierbei geht die Bevorzugung allerdings iberwiegend von den OPNV-Stammkunden
aus, Nichtnutzer haben in dieser Befragung eher den Bus vorgezogen.

Auf Basis 6konomischer Wirkungen von MaRnahmen im OPNV-Angebot kénnen auch Aus-
sagen zur Wertigkeit von Bus- und Strallenbahnsystemen getroffen werden. So konnte in
mehreren deutschen Grof3stadten beobachtet werden, dass die Einfihrung neuer Stralien-

5 Prof. Carsten Sommer, 2020
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bahnstrecken zu einer Wertsteigerung umliegender Immobilien und einer hoheren Zahlungs-
bereitschaft der Mieter flhrt (vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Regionalplanung
(BBSR) 2015). Bei der Einfuhrung neuer Buslinien treten diese Preiseffekte nicht oder nur in
deutlich geringerem Mal3e auf.

Schienen- und BRT-Bonus im Verkehrsmodell

Bei den Ausbaumalnahmen der KVG in den letzten drei Jahrzehnten konnten nach der Um-
stellung von Bus- auf Bahnsysteme deutliche Fahrgastzuwachse nachgewiesen werden,
auch wenn die Grunde fir diesen Effekt nach wie vor noch nicht eindeutig geklart sind. Mit
der im Rahmen der Kalibrierung des Modells gewahlten Spezifikation bildet das Modell den
Schienenbonus der Tram gegeniber dem Busverkehr in Kassel entsprechend ab (vgl. An-
hang 15.2).

Fur den BRT wurde ein BRT-Bonus gewahlt, der zwischen dem normalen Linienbus und der
Tram liegt. Ein hdherer oder niedrigerer BRT-Bonus wirde zu entsprechend leicht besseren
bzw. schlechteren Nachfragewerten fiir den BRT fiihren.

Da derzeit keine ausreichend validen Erkenntnisse, Untersuchungen oder Studien zur Wir-
kung von BRT-Systemen gegenlber Tram-Systemen vorliegen, sollte bei den modellierten
Fahrgastzahlen von einer Bandbreite ausgegangen werden. Aus Sicht des Gutachters ist
unter den gegebenen Rahmenbedingungen kein vollstandiger Schienenbonus durch BRT zu
erreichen.

Der im weiteren Verlauf der Studie modellierte Ansatz stellt ein Szenario mit konservativer
Annahme dar, bei einem Systembonus von 0,4. Aus dem Verkehrsmodell ergibt sich daraus
eine rechnerische Zahl neuer Fahrgaste von 1.211. Somit ergibt sich eine Spanne zusatz-
licher Fahrgaste taglich, von 1.211 bis zu 2.737 (bei Faktor 0,8). Diese ist abhangig von der
Ausbauqualitat des gewahlten Bussystems, siehe auch Abbildung 43: Ubersicht der
Strecken mit Bewertung, Kosten und Nachfrage.

Um das Niveau von Tramfahrgastzahlen zu erreichen, missen alle Rahmenbedingungen
des BRT, vom eigenstandigen Fahrweg, der Fahrzeugausstattung, vom Fahrkomfort, von
der Einstiegssituation, der exakten Halteposition und dem Zustand der Infrastruktur dem
schienengebundenen System mindestens ebenblrtig sein.

Die mdglichen und untersuchten Streckenfliihrungen werden die Anforderungen nicht erflllen
konnen.

Zudem mussten durch Aktivitaten in der Darstellung und Vermarktung die deutlichen Unter-
schiede zum konventionellen Busverkehr bei bestehenden und zu gewinnenden Nutzergrup-
pen intensiv vermittelt werden, um dem in Kassel tief verankerten sehr deutlichen Unter-
schied in der Wahrnehmung der Systeme Bus und Tram zu begegnen.

Nicht zuletzt werden auch die Durchbindung des Astes Uber die Innenstadt hinaus und das
Bedienungsmuster bzw. der Laufweg in der Innenstadt die Fahrgastzahlen beeinflussen und
verandern, so dass bei einer Systementscheidung auch eine erste Abwagung erfolgen sollte,
ob/wie diese auf die Nachfrage wirken werden. So muss beispielsweise beim BRT-Ansatz
mindestens eine vollstadndige Beschleunigung des Durchbindungsastes mitgedacht werden,
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um die hohen Maf3stédbe der Zuverlassigkeit zu erfillen und damit ahnlich hohe Fahrgastzah-
len wie die einer StralRenbahn zu erreichen.

In dieser Studie werden Fragen beantwortet, aber auch im weiteren Prozess sind bei den
Entscheidern Abwagungen notwendig, in welchem u.a. folgendes beantwortet werden muss:

= Wie "erfolgreich" kann ein busbasiertes System in Kassel sein?
Fir das obere Ende der Spannbreite muss das System optimal aufgestellt und
optimal vermittelt werden und eine weitgehend eigene Infrastruktur besitzen.

" Wie gut passt der BRT-Systemansatz fir die bisher noch nicht tiefer betrachteten
Fragestellungen? Beispiele:

= Durchfahrung Obere Kdnigsstralie
= Weitere in Frage kommende BRT-Korridore
= Stadtebauliche Aspekte (Betontrasse vs. Rasengleis)

® Welche Abweichungen fir die Forderkulisse ergeben sich durch den Systemansatz?
Aktuell sind Investitionen in Infrastruktur fir BRT-Systeme in Hessen nicht férder-
fahig.

®  Welche Chancen/Risiken sind im Fahrzeugeinsatz zu sehen?
Die Einfuhrung eines BRT-Systems kommt der Einfiihrung eines dritten Systems
neben Tram und Standard-Bus gleich. Hieraus ergeben sich Nachteile fir den
unabhangigen / freizligigen Fahrzeugeinsatz im Netz sowie zusatzliche Fahrzeug-
reserven und Werkstattkapazitaten.

In Deutschland existiert zurzeit (noch) kein vergleichbares System aus dem entsprechende
Erfahrungen im Hinblick auf Wirtschaftlichkeit, Fahrgastzahlen usw. gewonnen werden
kénnen.

3. Trassendiskussion — Wege nach Harleshausen

Grundsatzlich gibt es mehrere Mdglichkeiten, eine verbesserte Nahverkehrsversorgung zu
schaffen. Hierbei sind folgende Randbedingungen mit Blick auf die NKU zu beachten:

® Harleshausen ist mit Direktverbindungen an die Kasseler Innenstadt anzuschlief3en.

® Der Ortskern von Harleshausen ist auch bei beengten Platzverhaltnissen zu erschlie-
3en, d.h. eine neue Linie muss im oder am Ortskern von Harleshausen halten.

® Die heutige Fahrzeit mit dem Omnibus von Harleshausen in die Kasseler Innenstadt
soll moglichst unterschritten werden.

® Der Nutzen einer neuen Verbindung sollte einer akzeptablen Kostensituation gegen-
Uberstehen.

= Der Fahrgastzuwachs im OPNV soll zu einer Umweltentlastung (Luftqualitat, L&rm-
minderung) fihren.
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=  OPNV-Férderung unter Beriicksichtigung der Nahmobilitat bei allseitigen Kompromis-
sen

Die Abbildung 10 zeigt die Ubersicht, Gber die im Folgenden diskutierten, verschiedenen
Linienwege.

Um die bestmdogliche Trassenfiihrung flr eine Stralkenbahn zu finden, wird die Gesamt-
strecke dazu in drei Teilabschnitte mit jeweils mehreren Varianten unterteilt.

II-H-v1
Freibad Harleshausen

llI-H-v2 llI-H-v4
AhnatalstraBe | | Uhrttirmchen ll-H-V1a
- Kuckucksweg | | - Kuckucksweg Variation

I-w
Rothenditmold-
Kirchditmold-

Harleshausen 1-v3
Halitplatz

I1-H-V5
Karlshafenerstrae
- Kuckucksweg

llI-H-V3
Bus bis Rasenallee

-v2
Hollandischer Platz

V1
Erzbergerstrale

Kdnigspia(z

Abbildung 10: Untersuchte Linienvarianten, auf Grundlage ©OpenStreetMap-Mitwirkende

Die folgenden Skizzen und Visualisierung stellen eine mégliche Strallenraumaufteilung dar.
Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie kann hier keine Planung erfolgen. Die genaue Lage
der Gleisachse kann erst in der Entwurfsplanung festgelegt werden. Somit sind die Stra-
Renraumaufteilungen und Visualisierungen erste Ideen, wie es aussehen kénnte, missen
jedoch nicht zwingend so umgesetzt werden.

Einige der untersuchten Strallenraume sind zu schmal bzw. haben eine zu hohe Verkehrs-
belastung mit komplexer Flihrung, um alle Verkehrsarten und Nutzungsanspriiche adaquat
aufnehmen zu kénnen. So ist insbesondere der Bereich um den Hollandischen Platz und der
dort beginnenden Wolfhager Stralle bis hin zur GielRbergstralie heute schon schwierig; diese
Problematik wird auch durch die Integration einer Straldenbahn nicht aufgehoben. Ebenfalls
problematisch ist der Bereich im Stadtteilzentrum von Rothenditmold — also ungefahr vom
Knoten Mombachstral3e/Wolfhager Stral3e bis zur Gelnhauser Strale. Hier ist insbesondere
der StraRenbereich auf Hohe des Henschel- und Technikmuseums so schmal, dass keine
Radverkehrsanlagen angelegt werden kénnen. In Harleshausen ist der Ortskern vom Knoten
Wolfhager StraRe/Harleshauser Stralie bis zum Wilhelmshéher Weg durch seine sehr ver-
schiedenen StralRenraumbreiten fur die Anlage von Radverkehrsanlagen schwierig. Somit
koénnen nicht Gberall durchgangige Radverkehrsanlagen gewahrleistet werden. Ggf. mus-
sen Haupt — oder Nebenrouten verlegt werden. Diese Entscheidungen kénnen jedoch nur in
weiterfiihrenden Planungsschritten getroffen werden.
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3.1 Teil I: Innenstadt

Um einen Anschluss an das bestehende Netz und die KonigsstralRe fir StraRenbahnen bzw.
die Mauerstralle fiur Busse als zentralen Umstiegs(halte)punkt zu bekommen, sind drei
Wege denkbar: Uber die Erzbergerstrale, (iber den Hollandischen Platz und tiber den Halit-
platz.

I-V1 Erzbergerstralle

Konigsplatz — Erzbergerstralle — Uber Mombachbriicke — Abzweig Mombachstralle
(1.870 m)

Hier ware als erste Variante (I-V1) die Anknipfung am Lutherplatz Giber den bis zur Erzber-
gerstralle bestehenden unabhangigen Gleiskdrper denkbar. Dieser muss dann Uber die
Reuterstralle, Teile der Wolfhager Stral’e sowie Uber die Briicke tiber die Mombachstralle
weitergeflhrt werden, bis er am Kreuzungspunkt der Mombachstrale nach 1,87 Kilometern
den Endpunkt des ersten Teilabschnittes erreicht.

Bei dieser Variante 1, wie auch bei der Variante 2, muss die Briicke Uber die Mombachstra-
Re (die sog. ,Mombachbriicke®) Uberquert werden. Diese Bricke wird aktuell von Schwer-
lastverkehr befahren. Sie wurde vor kurzem saniert. Die statische Prifung ergab eine
Befahrbarkeit durch eine Stralenbahn.

Reuterstralle 3

2,50 2,00 >1,60 6,00 - 6,50 \/ >1,60 \/ ‘ 2,00 \/ 2,50 \/
1 T 1 1

Gehweg Parkenin  Schutz- Mischverkehr Schutz- Parkenin  Gehweg
Langsauf-  streifen (Tram, MIV) streifen  Langsauf-
stellung stellung

Abbildung 11: Querschnitt Reuterstrafe, Blickrichtung Innenstadt

Eine erste Skizze zeigt, wie die Strallenbahntrasse in der Reuterstralle liegen kénnte. Der
breite Strallenraum kann Anforderungen aller Verkehrsarten aufnehmen. So ist auch die
Anlage von Schutzstreifen fir den Radverkehr mdglich.

Diese StralRe wurde bis in die 70er Jahre bereits von der Stralenbahn befahren.
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Abbildung 12: Visualisierung einer StraBenbahntrasse in der Reuterstrafe

1-V2 Hollandischer Platz

Koénigsplatz — Abzweig Hollandischer Platz — Wolfhager StralRe — iber Mombachbriicke —
Abzweig Mombachstralte (2.110 m)

Die zweite Moéglichkeit (I-V2) ware die Anbindung an das bestehende Schienennetz als
Abzweig am Hollandischen Platz Uber die Wolfhager StralRe, der Briicke Uber die Mombach-
stralle, siehe oben, bis hin zum Endpunkt des Teilabschnittes. Diese Variante hat eine
Lange von 2,11 km.

In der Hauptverkehrszeit staut sich der Verkehr in der Wolfhager Stral3e, in Richtung Hollan-
discher Platz erheblich. Daher ist hier unbedingt eine OPNV-Spur nétig. In der Gegenrich-
tung kénnen sich der OPNV und der MIV einen Fahrstreifen teilen.

Sollten Radverkehrsanlagen angelegt werden, geht dies nur zu Lasten anderer Verkehrs-
arten und Nutzungsansprichen.
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Wolfhager Str. 6

Il
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1 7 1 71 71 1
Gehweg Einstreifige Einstreifiger Besonderer Lir i Lir 2 ifige Richtungs-  Parken in Gehweg
Richtungs- Mischverkehr Bahnkorper fahrbahn mit Rechtsab- Langsauf-
fahrbahn (Tram, MIV) mit begriintem bieger stellung
Oberbau
(Rasengleis)

Abbildung 13: Querschnitt Wolfhager StraBe, vor LSA Holl. Platz, Blickrichtung Holl. Platz

Abbildung 14: Visualisierung einer Tramtrasse vom Holl. Platz in Wolfh. Str. abbiegend

Bei den Varianten 2 und 3 wird das Neubauquartier Unterstadtbahnhof gut erschlossen.
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1-V3 Halitplatz

Kénigsplatz — Abzweig Halitplatz — Mombachstralle — unter Mombachbriicke — Abzweig
MombachstralRe (2.500 m)

Die dritte Mdglichkeit der Anbindung in das Netz (I-V3) ware, wenn am Halitplatz eine neue
Trasse als Abzweig durch die MombachstralRe, unter der ,Mombachbricke“ hindurch (unter
der Wolfhager Stralde) bis zum Endpunkt Abzweig Wolfhager StralRe/Mombachstralle geflhrt
wird, die eine Gesamtstrecke von 2,5 Kilometern besitzt.

MombachstralRe 83

L 2,50 L 2,00 H/>1,85 L 6,00 - 6,50 L>1,85 L 2,50 L
7 7 1 7 7 7

Gehweg  Parkenin Rad- Mischverkehr Rad- Gehweg
Langsauf-  fahr- (Tram, MIV) fahr-
stellung streifen streifen

Abbildung 15: Querschnitt Mombachstr., Héhe Hausnr. 83, Blickrichtung Holl. StraBe

Bei der Anlage von Radverkehrsstreifen und Strallenbahn fallt auf einer Seite das Parken
am Fahrbahnrand weg.

3.2 Teil ll: Rothenditmold — Kirchditmold — Harleshausen

[I-W: Wolfhager Stralle, Abzweig Mombachstralie bis Haroldplatz (2.950 m)

Die Wolfhager Stral3e ist — wie im Kapitel 1.2 bereits beschrieben — die Hauptverbindung
zwischen Rothenditmold und Harleshausen. Sie verfligt tber ein hohes Nachfragepotential,
insbesondere im Bereich Rothenditmold. Eine Streckenfihrung, die den Ortskern von
Rothenditmold ausschlief3t, ist daher nicht lohnend.

Der mittlere Teil (II-W) der StralRenbahnanbindung von Harleshausen ist somit ohne Varian-
tenauswabhl. Die Strecke verlauft ausschlie3lich entlang der Wolfhager Stral3e.

Die Strecke beginnt im Stadtteil Rothenditmold an der Stelle, wo die Mombachstrale auf die
Wolfhager Stral3e trifft. Hier befindet sich das ehemalige Firmengelande der Firma Henschel.
In einer der Hallen befindet sich heute das Technikmuseum.
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Henschel-Museum

Wolfhager StralRe 112

6,50-7,00 L 2,00 |/ 2,50 L
7 71 7
Mischverkehr Parkenin  Gehweg
(Tram, MIV, Rad) Langsauf-
stellung

Abbildung 16: Querschnitt Wolfhager StraBe, H6he Hausnr. 112, Blick stadtauswarts

Der Querschnitt und die Visualisierung (Abbildung 17) zeigen die engste Stelle des
Abschnittes Il. Hier kénnen keine separaten Radverkehrsanlagen vorgesehen werden.

Abbildung 17: Visualisierung einer Tramtrasse in der Wolfh. Str. H6he Technikmuseum
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Die Trasse fuhrt weiter durch den Ortskern des Stadtteils Rothenditmold und erreicht am
Ortsrand von Rothenditmold die Brickenbauwerke ,Drei Briicken® (Unterfiihrung der Fern-
verkehrsgleise der Deutschen Bahn).

Parkplatz
Lebensmittel-
einzelhandel

Wolfh. Str. 201

2
—),
‘&;:@T =
i =
v v
2,50 | 2,30 | >3,10 | 6,00 >3,10 ~7,50 220 2,50 ~1,00 ~2,00 ~3,50 ~5,50
L ¥ ¥ b ¥ s A ) | |
Gehweg Rad- Einstreifige Besonderer Bahnkorper Einstreifige Griin Rad- Gehweg Griin Gehweg Griin Priv. Griin
weg Richtungs- mit begriintem Oberbau Richtungs- weg
fahrbahn (Rasengleis) fahrbahn

Abbildung 18: Querschnitt Wolfhager StraBe, vor ,,Drei Briicken®, Blick stadteinwarts

Parkplatz
Lebensmittel-
einzelhandel
Wolfh. Str. 201

Abbildung 19: Visualisierung einer Tramtrasse in der Wolfh. StralRe vor ,,Drei Briicken*

Nach den ,Drei Briicken” wechselt die Trasse von Rothenditmold kurz in den Ortsteil Kirch-
ditmold, um dann Harleshausen zu erreichen.
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Wolfhager Str. 247

L 2,50 L 1,85 L >3,10 L 6,00 L >3,10 L 2,50 L
71 71 7 7 7 7 7
Gehweg  Rad- Einstreifige Besonderer Bahnkorper Einstreifiger Gehweg
fahr- Richtungs- mit begriintem Oberbau Mischverkehr

streifen  fahrbahn (Rasengleis) (MIV, Rad)

Abbildung 20: Querschnitt Wolfh. StraBe, H6he Frasenweg, Blickrichtung stadteinwarts

Abbildung 21: Visualisierung einer Tramtrasse in der Wolfh. StraRe, H6he Frasenweg

In Harleshausen geht es liber den Bahnhof ,Kassel-Harleshausen® bis zum Endpunkt des
zweiten Teilabschnittes am Haroldplatz. Der Haroldplatz formiert sich um die Kreuzung
~Wolfhager Strale/Ahnatalstrafie/Haroldstralle/Immenhauser Strale/Am Versuchsfeld® und
wird nach 2,95 Kilometern erreicht. In der oben gezeigten Querschnittsvariante sind auf

stadteinwartiger Seite keine separaten Radverkehrsanlagen mdglich.
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3.3 Teil lll: Harleshausen

Die Erschliefung Harleshausens wurde in finf verschiedenen Varianten untersucht.
Abbildung 22 zeigt sowohl die Linienvarianten in der Planung als auch die Buslinien im
Bestand auf einen Blick. Die Buslinie 10 wiirde bei der Umsetzung einer Planungsvariante
ersetzt werden.

BN ST

Machbarkeitsstudie Tram Harleshausen

Linienvarianten in der Planung und
p— (asseler A [

Buslinien im Bestand in Harleshausen
kyG Verkehrs-Gesellschaft ;o) November 2020
han VAT, Lometsch

- W 2L ]

1I-W Rothenditmold-Kirchditmold-Harleshausen

gy -

B Rot:

Gelb: 1lI-H-V1 Freibad Harleshausen + Variante V1a gestrichelt
W Blau: 1lI-H-V2 AhnatalstralRe - Kuckucksweg
® Gran:  1l-H-V3 Bus bis Rasenallee (heutige Linie 10)
B Pink:  1lI-H-V4 Uhrtirmchen - Kuckucksweg
® Braun: IlI-H-V5 Karlshafener Stralle - Kuckucksweg

W Violett gepunktet: aktuelle Buslinie 10 zur Rasenallee
B Braun gepunktet: aktuelle Buslinie 110 nach Zierenberg/Wolfhagen |/
T Gelb gepunktet: aktuelle Buslinie 14 nach Harleshausen Mitte
R, " | mBlau gepunktet: aktuelle Buslinie 11 zum Jungfernkopf

Abbildung 22: Linienvarianten in der Planung und Buslinien im Bestand in Harleshausen

Die Planungsvarianten starten allesamt am Haroldplatz und kénnen — bis auf eine Ausnahme
— sowohl von der Strallenbahn als vom BRT befahren werden.

Dabei ist zu beachten, dass die BRT-Verbindungen ber die Ahnatalstraf’e nicht wie die der
Strallenbahn an der méglichen Wendeschleife ,Kuckucksweg® enden, sondern wie die heu-
tige Buslinie weiter zur Haltestelle ,Rasenallee” geflihrt werden und dort wenden.®

Somit ergeben sich mehrere mégliche Trassenverlaufe fiir eine qualitative OPNV-Anbindung
zwischen der Kasseler Innenstadt und Harleshausen.

Die Querschnitte und Visualisierungen zum Ortskern von Harleshausen befinden sich am
Ende dieses Kapitels im Abschnitt ,Ortskern von Harleshausen®.

8 Zur vergleichenden Bewertung sind in der Kombination der Variantenteile die Streckennummern 17-19, 21-23
und 25-27 bis Kuckucksweg gerechnet, siehe Kap. 6.
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llI-H-V1 Freibad Harleshausen
Haroldplatz — Ahnatalstrafe — Ortskern Harleshausen — Harleshausen Freibad (1.950 m)

Die erste Trassenvariante in Harleshausen (IlI-H-V1) biegt am Haroldplatz von der Wolfha-
ger Stralde in die Ahnatalstral3e ein, an der Kreuzung Harleshauser Stralle/Ahnatalstralle
biegt sie rechts ab Richtung Norden, dort — wo sich das sog. ,Uhrtiirmchen® befindet — trifft
sie wieder auf die Wolfhager Stral3e, fuhrt links ab durch den Harleshauser Ortskern mit
seinen herausfordernden Strallenraumaufteilungen bis hin zu dem im Norden des Stadtteils
gelegenen Freibad Harleshausen. Der dortige Parkplatz bietet zusammen mit der auf der
anderen StralRenseite gelegenen Griunflache ausreichend Platz fur eine Wendeschleife so-
wohl fur Straenbahn als auch flr den BRT-Bus. Diese Trassenvariante ist 1,95 Kilometer
lang.

Sollten Radverkehrsanlagen angelegt werden, geht dies nur zu Lasten anderer Verkehrs-
arten und Nutzungsanspriichen.

lll-H-V1a

Eine Variation der Variante IlI-H-V1 (gestrichelte gelbe Linie) stellt die Trassierung ab
Haroldplatz weiterfihrend tber die Wolfhager Stral3e dar. Diese trifft an der Kreuzung
Wolfhager StralRe / Harleshduser Stralde (Uhrtiirmchen) wieder auf den Streckenverlauf der
Schwestervariante und endet ebenfalls in der Wendeschleife am Freibad Harleshausen.
Diese Variation hat eine Gesamtlange von 1,72 Kilometern.

Auf dem Abschnitt Wolfhager Strale zwischen Haroldplatz und ,Uhrtirmchenkreuzung®
koénnte der Strallenraum die Anforderungen aller Verkehrsarten aufnehmen.
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llI-H-V2 AhnatalstraBe — Kuckucksweg
Haroldplatz — Ahnatalstrae — Harleshausen Kuckucksweg (1.950 m)
Die zweite Mdglichkeit (I11-V2) fuhrt vom Haroldplatz durch die Ahnatalstralle zum 1,95 km

entfernten Kuckucksweg. Auf dem Griinzug davor kann die Wendeschleife angelegt werden.
Ein BRT-Bus wirde seine Endhaltestelle Rasenallee nach 2,88 Kilometern erreichen.

Ahnatalstraf’e 20

~2,00 ~3,00 ~5,50 L 6,50 L 2,50 L
£ A+ A A 1 1
Gehweg Einstreifiger Parken in Mischverkehr Gehweg
Mischverkehr Schragaufstellung (Tram, MIV, Rad)
(MIV, Rad)

Abbildung 23: Querschnitt AhnatalstraBe, Hohe KirchtalstralRe, Blick stadtauswarts

Abbildung 24: Visualisierung einer Tramtrasse in der AhnatalstraBe, Hohe Kirchtalstr.

29



Machbarkeitsstudie Tram Harleshausen

lll-H-V3 BRT Rasenallee
Haroldplatz — Wilhelmshéher Weg — Ahnatalstral’e — Rasenallee (3.640 m)

Die Linienfiihrung Uber die AhnatalstralRe, Harleshduser Stral3e, Uiber die durch den Ortskern
von Harleshausen verlaufende Wolfhager Stralde, den dort abzweigenden Wilhelmshéher
Weg bis zur Endhaltestelle an der Rasenallee ist aufgrund der Kurven und der Steigungen
ausschlieBlich flir den BRT-Bus moglich. Dieser findet in der Haltestelle Rasenallee nach
3,64 Kilometern sein Linienende. Die Wegefuhrung ab der Harleshauser Stralle durch den
Ortskern zur Rasenallee wird auch vom jetzigen Linienbus befahren.

llI-H-V4 Uhrtirmchen — Kuckucksweg

Haroldplatz — Wolfhager StraRe — Uhrtiirmchen — Harleshauser Stralte — Ahnatalstrale —
Harleshausen Kuckucksweg (2.345 m)

Die vierte Option einer Trasse in Harleshausen sieht die Weiterflihrung bis zur Kreuzung
Wolfhager StralRe/Harleshauser Stral3e (IlI-H-V4) vor, dort am ,Uhrtirmchen* fihrt sie in die
Harleshauser Stralde bis zur Kreuzung Ahnatalstral’e und weiter durch die Ahnatalstralie bis
zur Wendeschleife am Kuckucksweg. Diese Streckenvariante hat eine Gesamtlange von
2,35 Kilometern bzw. 3,28 Kilometern als BRT bis zur Rasenallee.
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Ahnatalstr. 87
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Abbildung 25: Querschnitt AhnatalstraBe, H6he Rohrbergstrale, Blick stadtauswarts

‘gstrae |

Abbildung 26: Visualisierung einer Tramtrasse in der AhnatalstraBe, Hohe Rohrbergstr.
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llI-H-V5 Karlshafener StraRe — Kuckucksweg

Haroldplatz — Wolfhager Stral3e — Karlshafener Strale — Ahnatalstral’e — Harleshausen
Kuckucksweg (2.315 m)

Eine weitere Losung (l1I-H-V5) ist die Weiterflihrung ab dem Haroldplatz tber die Wolfhager
StralRe, tUber die Kreuzung der Wolfhager Stral’e/Harleshauser Strale hinweg, bis zum
Ossenplatz, der die Kreuzung mit der Karlshafener Strafle und der Obervellmarer Stralle
markiert. Hier liegt der Ortskern von Harleshausen. Von dort aus fuhrt die Trassen durch die
Karlshafener Strale zur AhnatalstralRe und endet wie IlI-H-V2 in der Wendeschleife nach
einer Gesamtstrecke von 2,32 Kilometern am Kuckucksweg bzw. als BRT nach 3,25 km an
der Endstelle Rasenallee.

Ortskern von Harleshausen

Der Ortskern von Harleshausen stellt mit seinen ,dérflichen” Strukturen, der geschwungenen
Wolfhager StralRe, den sich haufig und sehr stark verandernden Strallenraumbreiten, den
vielzahligen unterschiedlichen und gegensatzlichen Anforderungen eine besondere Heraus-
forderung dar. Hier missen von allen Seiten Kompromisse eingegangen werden.

Die dargestellten Querschnitte zeigen mdgliche StralRenraumaufteilungen. Die genaue Lage
der Gleisachse kann jedoch erst in der Entwurfsplanung festgelegt werden.

Der Querschnitt Abbildung 27 sowie die Visualisierung Abbildung 28 zeigen die vorhandene
Haltestelle Karlshafener Stralde. Hier ist der Strallenraum eher breit.
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Wolfhager Str. 381

y

L ~2,50 L ~2,50 L 2,00 L 6,50 - 7,00 L 6,00 L
1 1 7 7 7 7
Privat Gehweg  Parken in Mischverkehr Gehweg mit Haltestelle
Langsauf- (Tram, MIV, Rad) "Karlshafener Strale"

stellung

Abbildung 27: Querschnitt Wolfh. StraBe, H6he Harlesh. Ortskern, Blick stadteinwarts

Abbildung 28: Visualisierung einer Tramtrasse in der Wolfh. StraBe, Harlesh. Ortskern
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KIK Harleshausen
Wolfhager Strale 368

?
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Gehweg Parken in Mischverkehr Gehweg mit
Langsauf- (Tram, MIV, Rad) Haltestelle
stellung "Karlshafener Stralle"

Abbildung 29: Querschnitt Wolfh. StraBe, Hohe Harlesh. Ortskern, Blick stadtauswarts

Abbildung 30: Visualisierung einer Tramtrasse in der Wolfh. Str., Hohe Harlesh. Ortskern
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Der Querschnitt Abbildung 29 sowie die Visualisierung Abbildung 30 zeigen die neu anzu-
legende Halteposition der Haltestelle Karlshafener Strale in der Gegenrichtung (stadtaus-
warts). Hier ist der StralRenraum zwischen den beiden Haltestellen, in Hohe des Geschaftes
KIK, sehr schmal. Auch im weiteren Verlauf der Strecke nach dem Ossenplatz ist der Stra-
Renraum unterschiedlich breit und stellenweise sehr schmal.

Insgesamt ist der StralRenraum auf weiten Strecken bei Beibehaltung von Parkstreifen und
Gehwegen zu schmal fiir die Anlage von Radverkehrsanlagen. Die Entscheidungen zur
Strallenraumaufteilung missen in spateren Planungsphasen getroffen werden.
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3.4 Wendeschleife Freibad Harleshausen

In Harleshausen sind insgesamt wenige, mit einer StralRenbahn erreichbare Freiflachen vor-
handen, die fiir eine Wendeschleife genutzt werden kénnten.

Im noérdlichen Teil Harleshausens befindet sich im Anschluss an die Bebauung das Freibad
mit dem zugehorigen Parkplatz. Dieser ist jedoch fir die Anlage einer Wendeschleife zu
schmal. Daher liegen im aktuellen Entwurf nur die Haltepositionen auf der Schwimmbadseite
der Wolfhager Straflte. Die Wendeschleife selbst ist in der Griinflache auf der gegenuber-
liegenden Seite der Wolfhager Stralde platziert.

Die Visualisierung zeigt eine maximale Wendeschleifenvariante mit Wendemaglichkeiten flr
Stadt-, Regional- und ggf. Ortsbus bzw. einem Busersatzbetrieb, Parkplatzen und nicht
zuletzt der zweigleisigen Tramwendemaoglichkeit. Diese Schleife kann — je nach Betriebs-
konzept — auch deutlich kleiner, z.B. ohne Busanbindung und ggf. eingleisig ausfallen. Diese
Visualisierung stellt lediglich eine Moglichkeit von vielen dar.

An dieser Wendeschleife enden die Trassenvarianten Il1I-H-V1 bzw. llI-H-V1 a.

Abbildung 31: Visualisierung Wendeschleife Freibad Harleshausen

3.5 Wendeschleife Kuckucksweg

Eine weitere Flache fur eine Wendeschleife befindet sich in der Ahnatalstrale an der Ecke
Kuckucksweg in einem Griinzug. Hier kdnnte eine zweigleisige Tramwendemoglichkeit ange-
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legt werden. Diese sollte sich zurtickhaltend in den Grinzug einfigen. Im vorliegenden Ent-
wurf ist das Halten von Stadt,- Orts und Regionalbuslinien vorgesehen.

Auch diese Visualisierung illustriert lediglich eine Mdéglichkeit von vielen, die nattrlich, wie die
Wendeschleife zuvor, abhangig vom jeweiligen Betriebskonzept sind.

An dieser Wendeschleife enden die Trassenvariante I1I-H-V2, 11I-H-V4 und I11-H-V5.

Abbildung 32: Visualisierung Wendeschleife Kuckucksweg

4. Bewertungsmethodik

In Zusammenarbeit mit der Stadt Kassel hat die KVG ein Bewertungsschema entwickelt, das
die oben genannten Varianten untereinander vergleichbar macht. Dieses bewertet mit Hilfe
eines Punktesystems die einzelnen Streckenabschnitte in vier verschiedenen Themenberei-
chen

" Verkehrliche Aspekte

® Soziale Wirkung

= Stadtebau

" Umweltschutz/Klimaschutz
mit jeweils mehreren Unterkategorien und Gewichtung der Einzelkriterien, siehe auch die
Kapitel im Anhang 15.3 Tabellen zu den Bewertungen und 15.4 Spinnennetze zu den
Bewertungen.
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Verkehrliche 1.1 Zuverlassig Stérungs
Aspekte keit anfalligkeit”
1.2 Zielkonflikte Verkehrs
zwischen ablauf
OPNV und
Radverkehr
1.3 Zielkonflikte Verkehrs
zw. OPNV + ablauf
Kfz-Verkehr
Soziale 2.1 Einwohner
Wirkung potential
2.2 Verkehrs-
sicherheit
I 2.3 Trennwir
kung
Stadtebau 3.1 Potentiale
stadtebaul.
Entwicklung
3.2 Stral’en Aufenthalts
raum qualitat
gestaltung
Umwelt 4.1 Larm
qualitat /
Klima
schutz
4.2 NOx-
Emission
Feinstaub
4.3 CO2-
I Emission
4.4 Flachen In den
inanspruch  Rand
nahme bereichen
der Stralte
4.5 Flachenver- In StraRe
siegelung/  und
Flachenent Wende-
siegelung schleife

Abbildung 33: Bewertungsmatrix

a) LSA Kategorie

e Einfach (FuRganger LSA)

e Mittel (normale Knoten)

e Schwierig (OV untereinander/ Hohe Belastung
b) eigene OV-Spur.
a) Flachenkonkurrenz im Querschnitt: Querschnittbreite
(Lange der konkurrierenden Flachen)
b) Radverkehrsnetz tiber Planung legen (groRRer Anteil
bedeutender Radrouten ist eher konflikttrachtig)

a) Flachenkonkurrenz im Querschnitt: Querschnittbreite
b) Netzbedeutung der StralRe (je hoher die Strale in der
Hierarchie, desto konflikttrachtiger)

a) Anzahl der EW im Einzugsbereich der Hast (Radius
Tram/BRT/Bus definieren).

Vorkommen von: Arbeitsplatze, Ausbildung, Uni, Schule.
Aktualisierte Daten von GGR.

b) Vorkommen von: POI: Geschafte, Schwimmbad,
Kirche, Museum, ... Aktualisierte Daten von GGR

In diesem Stadium der Planung kénnen keine Kriterien
benannt werden, die die unterschiedlichen Varianten als
verkehrssicherer oder verkehrsunsicherer bewerten.
Unfallschwerpunkte (Bestand) priifen

Eigener Gleiskoérper/kombinierte Spur (Bewertung Ifd. m).

a) Bewertung des Entwicklungspotentials im Bestand*
b) Geplante Neubaugebiete die in der Entwicklung sind
*sollen im 500 m Radius der Haltestellen liegen

Potentiale zur StraBenraumgestaltung ,Wo gibt es viel zu
verbessern?“ Hinweis darauf, dass ohnehin entlang der
Wolfhager Str. stadtebaul. Handlungsbedarf besteht.
Beschreibende Bewertung in eine Skala gebracht, z.B.
1-5, unter Berticksichtigung folgender Indikatoren:

a) Ruhige Gebiete (siehe Larmaktionsplan)

b) Radien, Betroffenheit/Einwohner wichten

c) Reduz. d. MIV, Verkehrsart (OPNV-Art, verdréngt. MIV)
Nur Unterscheidung zum 0-Fall=Dieselbus (Status Quo)
und 24m-Dieselbus. In Modellberechnung sind E-Bus und
Tram gleich. Berechnet KVG mit Daten v. GGR.

Nur Unterscheidung zum 0-Fall=Dieselbus (Status Quo)
und 24m-Dieselbus. In Modellberechnung sind E-Bus und
Tram gleich. Berechnet KVG mit Daten v. GGR.

a) Unterschiede in den Verkehrsmitteln

e Dieselbus nichts gut
e E-Bus Nachladung, GUW, Maste  mittel
e Tram Maste, GUW schlecht

b) - wird Landschaftsschutzgebiet touchiert?

c) - missen Baume gefallt werden?
e Mogliche Entsiegelung: z.B. Rasengleis Tram
e Erforderliche Versiegelung: Tram+Bus
Bewertung in Ifd. m bzw. m?

33%

67%
50%

50%

50%
50%

80%

20%

100%

50%
50%
100%

100%

100%

100%

30%

35%
35%
100%

Die Wertung 1 bedeutet das jeweils Bestmdgliche, wohingegen eine 5 das Schlechtmog-
lichste abbildet. Die Punktevergabe erfolgte in Einser-Schritten. Eine Unterscheidung in der

7 Mit "Stérungsanfalligkeit" ist keine technische Stérung, sondern die Stéranfalligkeit des OPNV-Betriebs gemeint
(komplexe Anlage/hohe Anforderung div. Verkehrsteilnehmer).

38



Machbarkeitsstudie Tram Harleshausen

Gewichtung der Unterkategorien am Gesamtergebnis findet ebenfalls statt. Diese ist in der
Ubersichtstabelle der Bewertungsmatrix einzeln ersichtlich. Dabei wurde die Bewertung
immer an der Haltstelle ,Konigsplatz“ bzw. ,Kénigsplatz/Mauerstralte“ begonnen, da dort die
Eingliederung ins Gesamtnetz erfolgen kdnnte.

Diese Bewertungsmatrix und seine Fokussierungen und Wertungen wurde in gemeinsamen
Treffen mit folgenden Amtern der Stadt Kassel vorgestellt und weiter gemeinsam erarbeitet:

® Amt fur Stadtplanung, Bauaufsicht und Denkmalschutz
" Umwelt- und Gartenamt
= StralBenverkehrs- und Tiefbauamt

Das Ziel dieser Bewertungsmethode ist nicht die Empfehlung eines Trassenverlaufs, son-
dern vielmehr die Prifung jeder Streckenvariante auf die gleichen Merkmale und darauf
aufbauend, das Aufzeigen der jeweiligen Vor- und Nachteile. Diese kénnen dann in einem
nachsten Arbeitsprozess weitergedacht werden.

5. Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten

Die einzelnen Teilabschnitte wurden anhand der im Kapitel 4 erlauterten Methodik gemein-
sam mit der Stadt Kassel bewertet. Details kbnnen den zugehdrigen Tabellen im Anhang
15.3 entnommen werden. Im Folgenden wird ein Uberblick tber die Ergebnisse gegeben.

“ 11I-H-VA 11I-H-V2 1l-HV5

Halitplatz - . Karlshafener
Mombachstr. Kuck kS Strafe

1 = bestmdglich bis 5 = schlechtmdglich

Abbildung 34: Ergebnis der Bewertung der Streckenabschnitte

Teil I: Innenstadt

Im ersten Teilabschnitt gibt es drei Wegemdglichkeiten, die jeweils von der Stralenbahn als
auch vom BRT-System bedient werden kdnnten, siehe Abbildung 10 in Kapitel 3.

Die Bewertungsergebnisse der jeweiligen Trassenvarianten unterscheiden sich im Teil | nur
geringfligig voneinander. Deutlicher ist der Unterschied im Vergleich zwischen den Verkehrs-
systemen. Hier schneidet die StralRenbahn auf jeder Streckenvariante im Durchschnitt um
etwa 15 % besser ab als das BRT System. Somit kdnnen, auf Grund der geringen Unter-
schiede, alle Streckenabschnitte — Gber die Reuterstralle (I-V1), Gber die Wolfhager Stralte
(I-V2) und Uber die Mombachstralle (I-V3) — bei dieser nicht finanziellen Bewertung — als
gleichwertig betrachtet werden. Dennoch hat jede Trassierungsvariante spezielle Vor- und
Nachteile.
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I-V1 — Erzbergerstrae

Die Streckenvariante I-V1 — Konigsplatz Gber die Reuterstral3e zur Kreuzung Wolfhager
Stralie/Mombachstralie zeichnet sich durch einen guten Verkehrsfluss, eine zufriedenstel-
lende parallele Radverkehrsflihrung sowie durch einen geringen Eingriff in die Vegetation
aus. Insbesondere durch die Fihrung Uber eine Nebenstralle (Haltestelle ,Erzbergerstrale”
und Reuterstrafie) und durch einen teilweise vorhandenen eigenen Gleiskorper wird der Indi-
vidualverkehr nur gering beruhrt. Dies flhrt zu einem guten Verkehrsfluss und einer geringen
Stérungsanfalligkeit. Die Breite der Stral3e erlaubt die beidseitige Anlage von Radwegen. Da
die Strecke wenig Vegetation aufweist, kbnnen dort leicht Verbesserungen erzielt werden.

Nachteilig bei dieser Variante sind jedoch die von allen Innenstadtvarianten am wenigsten
angebundenen ,points of interest* (POI). Hier ist besonders die Flihrung durch die Reuter-
strale ausschlaggebend, da durch die ErschlieBung des Schillerviertels im Vergleich zur
Universitat verhaltnismafig wenige Quell- und Zielorte vorzufinden sind. Dahingegen hat
diese Variante die zweitbeste Erschlielungswirkung in Bezug auf Einwohner. Die Fihrung
uber die Reuterstralle konnte jedoch ein wichtiges Initial fur die Entwicklung und Aufwertung
des Schillerquartiers und der Bahnhofsnordseite (Fraunhofer etc.) bedeuten.

I-V2 — Hollandischer Platz

Die Streckenvariante 1-V2 — Kdnigsplatz Uber Hollandischer Platz zur Kreuzung Wolfhager
Stralie/Mombachstralie punktet u.a. mit wenig Radverkehr (trotz Unterquerung des Hollandi-
schen Platzes mit einer Hauptroute) , vielen POls und einer hohen Anzahl an Ausbildung-
und Arbeitsplatzen, insbesondere im Bereich des Hollandischen Platzes mit der Universitat
Kassel, eine nur in Teilbereichen leicht verschlechternde Trennwirkung der Stral3e, einer
geringen Gebietsempfindlichkeit, der Biindelung von Verkehr sowie der Flachenentsiegelung
aufgrund Rasengleisanteilen. Auch erschlief3t diese Streckenfilhrung das Schillerviertel
sowie das Neubaugebiet Unterstadtbahnhof gut. Jedoch ist diese Variante auch die mit
Abstand verkehrlich komplexeste, da die Wolfhager Stralle und insbesondere der Hollandi-
sche Platz ein elementarer Bestandteil des Innenstadtumfahrungsrings sind, weswegen auch
eine hohe Flachenkonkurrenz zum Individualverkehr vorliegt.

I1-V3 — Halitplatz

Die dritte Mdglichkeit der Anbindung ins Bestandsnetz tiber die MombachstralRe I-V3 zeich-
net sich in weiten Teilen durch einen bereits bestehenden eigenen Bahnkdrper, der geringer
Flachenkonkurrenz zum Radverkehr und KFZ-Verkehr bzw. der niedrigen Netzbedeutung
der Mombachstrale aus. Der Knotenpunkt Mombachstral3e/Hollandische Stral3e ist aufgrund
der erforderlichen engen Kurvenradien mit entsprechenden Emissionen sowie der Flachen-
beanspruchung durch die Radien schwierig.

Im Einzugsbereich dieser Variante sind durch die dort ansassigen Bildungseinrichtungen
(Universitat/Schulzentren) viele Ausbildungs- und Arbeitsplatze angesiedelt sowie weitere
POI’s insb. auf dem ehem. Unterstadtbahnhofsgelande. Auch ist in der Mombachstralle eine
deutliche Straflenraumaufwertung durch den Umbau zu erwarten. Dagegen sind aufgrund
der eher lockeren Bebauung dieser Stralte vergleichsweise wenige Einwohner erschlossen,
ebenso sind die mdglichen stadtebaulichen Potentiale in Entwicklung und Bestand Uber-
schaubar.
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Teil ll: Rothenditmold — Kirchditmold — Harleshausen

Der am Abzweig Wolfhager StralRe/Mombachstra’e beginnende mittlere Teil ist ausschliel3-

lich auf der Wolfhager Stralte (B 251) gefiihrt und stellt die direkte Hauptverkehrsstrallenver-
bindung zwischen den Stadtteilen Rothenditmold, Kirchditmold und Harleshausen dar, siehe
Abbildung 10 in Kapitel 3.

Dieser Abschnitt zeichnet sich insbesondere durch eine gute Verkehrsfihrung aufgrund ein-
facher Knoten sowie der Bindelung von Verkehr auf der Wolfhager Strale aus (auf der
HauptverkehrsstraBe gefiihrter OPNV). Ein Trassenneubau wiirde die StraRentrennwirkung
nicht verstarken. Eine Flachenentsiegelung ist beim Bau eines separaten Bahnkorpers mit
Rasengleis in Teilbereichen — z.B. im Abschnitt zwischen der Zentgrafenstraflte und dem
Blumenackerweg — moglich. Jedoch ist auf anderen Abschnitten dieser Strecke wegen
beengter Strallenraumverhaltnisse, z.B. im Zentrum von Rothenditmold, ausschlieBlich eine
gemeinsame Fiihrung von KFZ und OPNV umsetzbar. In diesem Teil ist eine hohe Flachen-
konkurrenz der Verkehrsarten gegeben und in einigen Teilbereichen die Einrichtung von
Radwegen zumindest auf der Wolfhager Stralde nicht moglich.

DarlUber hinaus sind insbesondere im Stadtteil Rothenditmold grof3e stadtebauliche Entwick-
lungen zu erwarten. Des Weiteren sind in diesem Teilabschnitt — verglichen mit den Innen-
stadtvarianten — eine deutlich geringere Zahl von Arbeits-, Schulungs- und Ausbildungs-
platzen und ,points of interest” vorhanden, jedoch eine héhere Anzahl von Einwohnern.

Teil lll: Harleshausen

Ziel einer StralRenbahnneubaustrecke ist es ein Maximum an potenziellen Fahrgasten zu
maoglichst wirtschaftlichen Randbedingungen zu erreichen. Fir Harleshausen heildt das, den
zusatzlichen Einsatz eines Stadtteilbusses mdglichst zu vermeiden oder im notwendigen
Umfang zu reduzieren.

Daher ist zu beachten, wo die Ziele der Fahrgaste sind. Die im Jahr 2019 wichtigsten Halte-
stellen im mittleren und westlichen Bereich von Harleshausen waren (Ein- und Aussteiger
gesamt pro Tag an einem Schultag):

Um- Ortskern Ortskernnah Nahe Letzte
stiegs- Ku- Halte-
halte- ckucks- stelle in
stelle we Teil Il
Ahnatal- = Karlshafener Harles- Carlsdorfer = Kuber- | Kronen- Rasen- Seeberg- Harold-
stralle Stral3e (nur hausen = Stral’e (nur = graben  stralRe allee stralde platz
eine Fahrt- Mitte eine Fahrt- (End-
richtung) richtung) punkt)
2080 1173 298 193 175 172 338 237 517

Abbildung 35: Fahrgastzahlen 2019 an wichtigen Haltestellen in Harleshausen

Die Haupthaltestellen im mittleren und westlichen Teil Harleshausens ist die Ahnatalstral3e,
der auch eine starke Funktion als Umstiegshaltestelle zwischen verschiedenen Buslinien
zukommt, sowie die Haltestelle Karlshafener Stralle, die Mitten im Einkaufsbereich liegt. Sie
ist nur auf einer StralRenseite gelegen. Daher ibernehmen die mit ortsnah bezeichneten
Haltestellen Aufgaben der fehlenden Fahrtrichtung, in Summe sind dies 838 Fahrgaste. Der
Haroldplatz ist mit 517 Fahrgasten die letzte Haltestelle, bevor sich die Variantenvorschlage
auffachern.
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-H-V1
Freibad Harleshausen

I-H-v2 lI-H-v4
Ahnatalstralle | | Uhrtirmchen I-H-V1a
- Kuckucksweg | | - Kuckucksweg Variation

[-H-V5
Karlshafenerstraf3e

Il1-H-V3 - Kuckucksweg
Bus bis Rasenallee

Abbildung 36: Ubersicht der Planungsvarianten in Harleshausen

Bei der Erschliefung von Harleshausen gibt es mehrere Varianten, siehe Abbildung 36. Ins-
gesamt trifft fir den Teil lll zu, dass dieser im Vergleich zum innerstadtischen Teil | deutlich
weniger Arbeits-, Ausbildungs- und Schulplatze aufweist, was an der zur Stadtgrenze hin
generell abnehmenden Dichte liegt. Alle Linienfihrungen durch die Harleshauser Strale
haben den Vorteil, dass sie mit der Bedienung der Haltestelle Ahnatalstralle eine wichtige
Umstiegshaltestelle, siehe Abbildung 35: Fahrgastzahlen 2019 an wichtigen Haltestellen in
Harleshausen, mit ausreichendem Platz fur wartende Busse anfahren. Diese Platzkapazitat
ist an der Haltestelle Karlshafener Straf3e nicht vorhanden.

Die Stralienbahnvarianten V2, V4 und V5 enden an der Wendeschleife am Kuckucksweg,
Variante 1/1a endet am Freibad Harleshausen. Die Schleife Kuckucksweg wirde als Rasen-
gleis im Landschaftsschutzgebiet angelegt. Anders als eine Wendeschleife am Freibad Har-
leshausen befindet sie sich in direkter Nachbarschaft zur Wohnbebauung. Je nach Betriebs-
konzept ist die Lage und Grélke der Wendeschleife am Freibad Harleshausen verschieden
und zum derzeitigen Planungsstand nicht genau zu definieren. Daher kann es sein, dass der
Randbereich einer Griinflache im Landschaftsschutzgebiet der Stadt Kassel (Zone 1) eben-
falls in Anspruch genommen werden musste.

ll-H-V1 lll-H-V2 lll-H-V4 llI-H-V5

Wolfhager StralRe Wolfhager Stralle Wolfhager Stralle Wolfhager Stralle

Freibad Harleshausen = Ahnatalstralie Uhrtirmchen Karlshafener Strale
Kuckucksweg Kuckucksweg Kuckucksweg

+957Tsd +900Tsd +953Tsd +1.090Tsd

Abbildung 37: Jahrlicher Fahrgastzuwachs der verschiedenen StraRenbahnvarianten

I11-H-V1/1a — Freibad Harleshausen

Diese Trassenflihrung flihrt zum Freibad Harleshausen und erschlief3t den Ortskern mit dem
Handel und dem Gewerbe vollstandig. Durch die hohe Anzahl alterer Bausubstanz der 50er
und 60er Jahre besteht stadtebauliches Potential.
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Im engen Ortskern besteht gerade auf der Wolfhager Stral3e eine hohe Flachenkonkurrenz
zu anderen Verkehrsarten — z.B. zum Radverkehr aber auch zum Kraftfahrzeugverkehr. Der
Freiraum ist jedoch nicht nur Verkehrsraum. Auch der ,dorfliche Charakter” und eine bessere
Aufenthaltsqualitat wollen einbezogen sein. Eine durchgangige, nach Malistaben der ,Emp-
fehlungen fur Radverkehrsanlagen® (ERA) umsetzbare Radverkehrsfiihrung ist bei dieser
Variante nicht méglich.

Ein Augenmerk muss auf die Kreuzung Wolfhager Stralde / Obervellmarer Stralte / Karls-
hafener Strale gelegt werden. Dennoch wird ein StralRenbahnverkehr im 10- oder 7,5-min-
Takt die Leistungsfahigkeit dieser Kreuzung nicht wesentlich verandern, da bereits heute
dort Buslinien in einem &hnlich dichten Takt verkehren. Fiir einen attraktiven OPNV sind hier
entsprechende Lésungen Uber geeignete Konzepte zur Verkehrssteuerung tber Lichtsig-
nalanlagen zu entwickeln.

Um eine mdglichst gute Verkntpfung zu den Buslinien zu erreichen, wurde bei der Variante
llI-H-V1 die Strecke ab Haroldplatz tber den dstlichen Teilbereich der Ahnatalstra’e und
Harleshduser Strale zur Wolfhager StralRe geplant.

Diese Streckenflihrung erweist sich wiederum nachteilig fir die Knoten Ahnatalstral’e/Har-
leshauser Straflde und ,Uhrtirmchen® aufgrund der erforderlichen engen Kurvenradien mit
entsprechenden Emissionen sowie der Flachenbeanspruchung durch die Radien.

Der Strallenraum der Untervariante llI-H-V1a kdnnte auf der Wolfhager Stralle im Abschnitt
Haroldplatz und ,Uhrtiirmchenkreuzung® die Anforderungen aller Verkehrsarten aufnehmen.
Sie hat mit der ausschlieRlichen Fihrung tber die Wolfhager Strale den Vorteil, dass zwei
Kurvenfahrten der StraRenbahn wegfallen. Dadurch hat sie allerdings auch den Nachteil,
dass die Bedienung der Haltestelle mit den héchsten Fahrgastzahlen, Ahnatalstralle, nicht
gegeben ist. Diese Bedienung ware jedoch im Netzzusammenhang sinnvoll. Ein flexibler
Umstieg ist bei einer Verlegung dieses Umsteigepunktes in die Wolfhager Stral’e aufgrund
der beengten Verhaltnisse nicht moglich. Des Weiteren ist ein geringeres Fahrgastpotential
zu erwarten, da die Wohnblockbebauung sudlich der Ahnatalstralie, zwischen Haroldplatz
und Harleshauser Stralde, nicht angeschlossen ist.

Vor diesem Hintergrund wurden alternative Trassenfuhrungen gesucht.

llI-H-V2 — AhnatalstraBe - Kuckucksweg

Eine Streckenflihrung von der Wolfhager Strale lber die Ahnatalstral’e bis zum Bereich
Kuckucksweg bietet sich hierbei an. Wesentlicher Nachteil dieser Variante IlI-H-V2 ist, dass
der Ortskern von Harleshausen mit den derzeit frequentiertesten Haltestellen, insbesondere
der Karlshafener Stral3e, nicht mit der Straldenbahn erreicht wird (rd. 600 m FuRweg).

Allerdings zeichnet sie eine geringe Stdérungsanfalligkeit der StralRenknoten, zwischen Har-
leshauser Stral’e und Wendeschleife eine gute Radverkehrsfuhrung sowie eine geringe
Flachenkonkurrenz zum Kraftfahrzeugverkehr aus, die zu einer insgesamt niedrigen Konflikt-
trachtigkeit fuhrt. Dartiber hinaus ist eine deutliche Aufwertung des Straldenraumes durch
den StralRenumbau zu erwarten. Der Umstieg zu den Bushaltestellen ,Ahnatalstrafle” ist
aufgrund ihrer Lage ,um die Ecke* nicht an einer gemeinsamen Haltestellenposition zu errei-
chen.
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llI-H-V4 — Uhrtiirmchen - Kuckucksweg

In einem weiteren Entwicklungsschritt wurden mogliche Kombinationsmoglichkeiten der v. g.
Streckenfiihrung geprift. Eine dieser Méglichkeiten bietet die Streckenfiihrung tUber die Wolf-
hager StralRe bis zur Einmindung der Harleshauser Strae (Uhrtirmchen Kreuzung), von
hier aus abbiegend nach Suden in die Harleshauser Stralle. Nach rd. 300 m Abbiegen in
Richtung Westen die die Ahnatalstrafte - Westfiihrung bis Kuckucksweg. Bei dieser Variante
[1I-H-V4 wiirde sich der Laufweg in das Ortszentrum von Harleshausen auf rund 300 m,
gegenuber Variante 1lI-H-V2, reduzieren.

In weiten Teilen ist die Flachenkonkurrenz zum Radverkehr gering. Hierbei ist zu Uberlegen,
ob im Zuge der Anlage von breiten Geh- und Radverkehrsanlagen der Wegfall eines Park-
streifens in Betracht zu ziehen ware.

Nachteilig erweisen sich die Knoten ,Uhrtirmchen® und Ahnatalstralle/Harleshauser Stralle
aufgrund der erforderlichen engen Kurvenradien mit moglichen Emissionen sowie der Fla-
chenbeanspruchung durch die Radien. Insbesondere am Knoten ,Uhrtirmchen® ware ein
massiver baulicher Eingriff wegen der sehr engen Gleisradien nétig. Da bei dem Abbiegevor-
gang am ,Uhrtiirmchen® méglicherweise eine eigenen OPNV-Phase benétigt wiirde, wiirde
die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes sinken.

Nachteilig ist ebenfalls die fur die Fahrgaste veranderte Fahrtrichtung. In der Variante IlI-H-
V4 wird die Harleshauser Stralde in Gegenrichtung befahren, so dass sich die Einstiegshal-
testelle in Richtung Innenstadt auf der heutigen Ausstiegsseite befindet. Zusatzlich ist
dadurch das Umsteigen flir aus der Innenstadt kommende und zum Jungfernkopf weiterfah-
rende Fahrgaste erschwert, da diese nun nicht mehr am selben Bussteig umsteigen kénnen,
sondern mit deutlichen Wegen, die Fahrbahn queren missen. Es ist flr Fahrgaste verwir-
rend, dass am selben Bus-/Bahnsteig Fahrten in Richtung Innenstadt und in stadtauswartiger
Richtung angeboten werden.

llI-H-V5 — Karlshafener StraBe - Kuckucksweg

Eine weitere Streckenfiihrung flhrt Gber die Wolfhager Stralde bis zur Kreuzung mit der
Obervellmarer StralRe. Hier biegt die Strecke Richtung Suden in die Karlshafener Stral3e und
biegt nach rd. 350 m in Richtung Westen auf die Ahnatalstral’e, mit Weiterfihrung bis zum
Kuckucksweg.

Durch diese Streckenflihrung wirde das Ortszentrum von Harleshausen weitgehend optimal
angeschlossen. Die Fahrgastpotenzialermittlung lasst hier den héchsten Fahrgastzuwachs
erwarten. Die Variante IlI-H-V5 durch die Karlshafener Stra3e zur Wendeschleife Kuckucks-
weg erschlie3t Teile des Gewerbezentrums von Harleshausen ebenso wie den Mittelpunkt
des Stadtteils, den ,Ossenplatz®.

Eine durchgéangige, nach Malstaben der ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen® (ERA)
umsetzbare Radverkehrsfuhrung ist bei dieser Variante nicht méglich. Auf dem Abschnitt
Wolfhager Stralte zwischen Haroldplatz und ,,Uhrtirmchenkreuzung® kénnte der Stral3en-
raum die Anforderungen aller Verkehrsarten aufnehmen. Der Ortskern und die Karlshafener
StralRe in Richtung AhnatalstralRe sind sehr schmal. Hier kénnen keine separaten Radver-
kehrsanlagen angelegt werden.
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Ebenfalls kritisch zu betrachten ist der Knoten Wolfhager Straflte/Karlshafener Strale/ Ober-
vellmarer Stralte, der durch seine engen Kurvenradien méglicherweise Larmemissionen
hervorbringt und dessen Leistungsfahigkeit voraussichtlich sinken wird. Die Kurvenradius
Karlshafener Stralle/Ahnatalstrale ist weiter.

Weitere Aspekte der Untersuchung liegen im Mittelfeld der Bewertung.

Die Strecke durch die Karlshafener Strale muss durch eine enge Wohnstral3e gebaut wer-
den. Das erscheint baulich schwierig, politisch eher nicht durchsetzbar und aus KVG-Sicht
unpassend.

I11-H-V3 — Bus bis Rasenallee

Diese Variante entspricht der aktuellen Linienfihrung der Buslinie 10 und kann in dieser
Form aufgrund der Steigung in der Ahnatalstralle und der engen Kurvenradien von der Wolf-
hager StralRe in den Wilhelmshdher Weg nicht durch die Tram realisiert werden. Sie stellt
eine Umstellung der aktuellen Bedienung auf ein hoherwertiges Bussystem dar. Durch die
Befahrung mit einem Bus sind jedoch kinftig wenig Potentiale im Themenfeld stadtebau-
licher Entwicklung zu erwarten, da am Stra3enraum nichts verandert wird. Das Ergebnis
dieser Streckenvariante liegt aufgrund der verhaltnismafRigen schwierigen Fuhrung durch
den Harleshauser Ortskern und dem anschlieRenden Wilhelmhéher Weg oftmals hinter dem
der anderen BRT-Varianten. So ist es beispielsweise auf weiten Teilen dieser Strecke nur
schwer moglich, den Radverkehr in die Planung zu integrieren.

6. Kombination der Planfalle / Variantenteile

Somit entstehen durch die Kombination der unterschiedlichen Start- oder Endvarianten ins-
gesamt zwolf Tram- bzw. flinfzehn BRT-Varianten. Die hdhere Anzahl der BRT-Varianten
resultiert daraus, dass zwar alle Tramvarianten auch als BRT-Konzept denkbar sind, die
Flhrung bis zur Haltestelle Rasenallee aufgrund der Steigung nur mit einem Bussystem
moglich ist. Die Kombination der Trasse bis zur Rasenallee mit den drei Innenstadtvarianten
ergibt somit zusatzliche drei BRT-Varianten.

Die Strallenbahnvarianten (Strecken-Nr. 1-12) bedienen jeweils 17 bis 19 Haltestellen und
haben je nach Streckenflihrung Fahrzeiten von 23 bis 25 Minuten. Dahingegen bedienen die
BRT-Varianten (Strecken-Nr. 13-15) — aufgrund der langeren Streckenfuhrung bis zur
Rasenallee — insgesamt 17 bis 23 Haltestellen mit Fahrzeiten von 28 bis 30 min. Die Fahrzeit
der heutigen Buslinie 10 zwischen Koénigsplatz und Rasenallee betragt ebenfalls 28 bis 30
Minuten.

Anlasslich der Berechnungen in den nachsten Kapiteln werden die Trassenvarianten in den
Teilabschnitten nicht mehr einzeln betrachtet, sondern immer als zusammengefasste
Strecken bzw. Planfélle. Diese sind in der nachfolgenden Tabelle festen Streckennummern
zugeordnet.
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Strecken-
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ERZ-WOL-FRE

ERZ-WOL-FRE

ERZ-WOL-AHN/KUC

ERZ-WOL-UHR/KUC

ERZ-WOL-KAR/KUC

HOL-WOL-FRE

HOL-WOL-FRE

HOL-WOL-AHN/KUC

HOL-WOL-UHR/KUC

HOL-WOL-KAR/KUC

HAL-WOL-FRE

HAL-WOL-FRE

HAL-WOL-AHN/KUC

HAL-WOL-UHR/KUC

HAL-WOL-KAR/KUC

ERZ-WOL-RAS
HOL-WOL-RAS

HAL-WOL-RAS
ERZ-WOL-FRE

ERZ-WOL-AHN/KUC

ERZ-WOL-UHR/KUC

ERZ-WOL-KAR/KUC

HOL-WOL-FRE

HOL-WOL-AHN/KUC

HOL-WOL-UHR/KUC

HOL-WOL-KAR/KUC

HAL-WOL-FRE

HAL-WOL-AHN/KUC

HAL-WOL-UHR/KUC

HAL-WOL-KAR/KUC

[-V1 + 1I-W + [1I-H-V1

[-V1 + [I-W + [ll-H-V1a

[-V1 + [I-W + lI-H-V2
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Abbildung 38: Ubersicht der Streckennummern und Streckenabschnitte
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7. Nachfragewirkung der einzelnen Varianten
(Fahrgastprognose)

Durch die vorliegende Untersuchung, sieche Anhang 15.6, kann nachgewiesen werden, dass
ein hochwertiges OPNV-System im Korridor Innenstadt — Rothenditmold — Harleshausen in
allen Varianten eine positive Wirkung auf die Fahrgastnachfrage erreichen wird.

Aufgrund der Ergebnisse kann auch festgehalten werden, dass die Planfalle mit einer Tram-
Anbindung die Varianten mit einer aufgewerteten Bus-Anbindung im Sinne eines Bus-Rapid-
Transit (BRT) deutlich Ubertreffen kénnen.

Die Umsetzung einer Tram- oder BRT-Anbindung erfordert sowohl infrastrukturell als auch
betrieblich weitere Analysen. Zudem kénnen sich durch die zu ermittelnden detaillierten
Investitionskosten, die sich ergebenden Betriebskonzepte durch die Einbindung in das
Bestandsnetz und durch die Feinabstimmung von Haltestellenlagen und Anschlissen die
Vorziige und Nachteile bestimmter Varianten noch verandern. Insbesondere den betriebli-
chen Synergien bei der Einbindung in das KVG-Netz, den Optionen zur Durchbindung nach
Durchfahrung der Innenstadt und bei der Ausgestaltung der Anschliisse kommt hierbei eine
grolde Rolle zu.

Im Ergebnis dieser Untersuchung ist daher noch keine eindeutige Vorzugsvariante festzu-
halten, wenngleich im Bereich Harleshausen mit der Variante einer Tramanbindung uber die
Karlshafener StraRe eine Variante ermittelt wurde, die sich nachfrageseitig deutlich abhebt.®

Die ermittelten Ergebniskennzahlen zeigen, dass die im Verlaufe des Projekts zusatzlich
modellierten Planfalle mit verbesserter ErschlieRung des Ortszentrums von Harleshausen
und dem Beibehalt der nachfragestarken ErschlieRung zusatzlicher Einwohnerpotentiale im
Sliden des Stadtteils zu einer héheren Fahrgastnachfrage flhren.

Diese Planfalle stiitzen sich auf die gemeinsame Analyse der Erkenntnisse der ersten Plan-
fallberechnungen und stellen somit die Optimierung aus den positiven Aspekten der ver-
schiedenen Varianten fur den Bereich Harleshausen dar. Mit der abschlieRenden Model-
lierung konnte zudem ausgeschlossen werden, dass die augenscheinlich bessere Erschlie-
Bung im Ortszentrum an anderen Stellen zu Fahrgastriickgangen fihrt, da durch eine Ver-
lagerung der Verknupfung zwischen Tram und Bus ins Ortszentrum und die Einzugsbereiche
der umliegenden Haltestellen auch der nun nicht direkt erschlossene Bereich rund um die
heutige Haltestelle Ahnatalstrale weiter attraktiv angebunden bleibt. Allerdings ist noch zu
prufen, inwieweit sich die fir eine solche Verkniipfung im Ortszentrum notwendigen bauli-
chen MalRnahmen stadtebaulich sinnvoll integrieren lassen.

8 Die Abschatzung der Nachfrage, sowohl fur den Status Quo als auch im Rahmen der Prognose ist modellba-
siert. Anhand diverser Parameter wird sowohl fur den Status Quo als auch fir die Prognose ein Nachfragemodell
errechnet. Dies dient der Vergleichbarkeit der verschiedenen Varianten. Daraus folgt aber auch, dass die tatsach-
liche Ist-Nachfrage sich von der modellierten Status Quo Nachfrage unterscheiden kann. Aus diesem Grund wird
auf eine Darstellung der aktuellen Ist-Nachfrage im Bericht verzichtet.
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Durch eine stadtebauliche Integration und Aufwertung und die optimale Erreichbarkeit aus
allen Richtungen kdnnen die Erreichbarkeit und die stadtebauliche Attraktivitat gesteigert und
gleichzeitig die Bedingungen fiir die Fahrgéste im Sinne eines attraktiven OPNV verbessert
werden.

Fur die Fahrgastprognose der Innenstadtanbindung zeigen alle drei Varianten ahnliche
Ergebnisse, wobei sich die Variante Gber den Hollandischen Platz leicht heraushebt. Fir
eine Variantenentscheidung ist es daher sinnvoll, auch andere Kriterien wie etwa die Investi-
tionskosten oder auch stadtebauliche Kriterien heranzuziehen.

8. Investitionsbedarf

Zur Reduzierung der Komplexitat wurde der Investitionsbedarf nicht fir alle 27 Planfalle, son-
dern nur fur die Streckennummern 1-15 ermittelt. Die Varianten 1-12 sind Tramvarianten und
stellen die verschiedenen Kombinationsmaoglichkeiten der drei Innenstadtvarianten (Erzber-
ger Strafte, Hollandischer Platz und Mombachstrafl3e) mit den vier (Haupt-) Trassenvarianten
in Harleshausen dar. Die Varianten 13-15 stellen die Kombination der drei Innenstadtvarian-
ten mit der Endstelle Rasenallee in Harleshausen dar. Dem liegt die Annahme zugrunde,
dass fiur ein BRT-System in Harleshausen die gleiche Linienfiihrung gewahlt wirde, wie
aktuell fur die Buslinie 10. Eine Differenzierung der Trassenvarianten in Harleshausen auch
fur ein BRT-System wirde im aktuellen Rahmen der Machbarkeitsstudie keinen relevanten
zusatzlichen Erkenntnisgewinn liefern.

Bei der Bewertung ist zu beachten, dass der Ermittlung des Investitionsbedarf keine Ent-
wurfsplanung zugrunde lag, sondern ausschliefl3lich diese Machbarkeitsstudie. Das Basisjahr
und damit der bertcksichtigte Preisstand hierfir ist das Jahr 2019. Da eine potenzielle Um-
setzung des Projektes noch einen mehrjahrigen Vorlauf bendtigt, sind die zu erwartenden
Preissteigerungen zu bertcksichtigen. Das gilt ebenso fur die Entwicklung der Betriebskos-
ten und der Erl6ése (siehe dazu die entsprechenden Kapitel weiter unten).

Die Gesamtkosten der Infrastruktur setzen sich aus mehreren Einzelpositionen zusammen.
Die Baukosten wurden (mit Preisstand 2019) nach dem Prinzip Lange x Breite x Einheits-
preis ermittelt und summiert. Die Gliederung der Kosten erfolgt im Hinblick auf die spatere
Standardisierte Bewertung (,NKU*) nach deren Vorgaben. Die ermittelten Kosten sind somit
auch die Basis fur die anschlieBende Standardisierte Bewertung.
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Sonstige

Slzrr?] (r:rll(zp_ Grund;tl:ﬂcizgsékosten B?nul\ljlci)ftgn Invﬁsl\;iitcifgen Gesiﬁrlu;[(lizsten
a1 ] 1,3 59,7 23,9 84,8
| 1a 1,2 57,2 22,7 81,2
2 0,9 54,2 21,7 76,8
B 1,3 58,4 23,4 83,0
4 1,3 58,6 23,4 83,3
| 5 | 1,3 72,8 29,1 103,2
| 5a | 1,3 70,3 27,9 99,8
6 | 1,0 67,6 27,0 95,6
1,3 71,6 28,7 101,6
| 8 | 1,3 71,9 28,7 101,9
| 9 | 1,3 63,0 25,2 89,5
| 9a | 1,3 60,5 24,0 86,1
10 1,0 57,6 23,0 81,6
11| 1.3 61,7 24,7 87,6
| 12| 1.3 61,7 24,7 87,7
| 13| 1,0 14,7 5,9 21,5
| 14| 1,0 25,2 10,1 36,3
| 15 | 1,0 15,7 6,3 23,0

= Alle erforderlichen Kosten fiir die Errichtung einer StralRenbahnstrecke bzw. einer
BRT-Strecke.

® |n den Abschnitten, in denen die StralRenraume Ulber eine ausreichende Breite ver-
fugen, wurden die Kosten von Bord-zu-Bord ermittelt.

® In den engeren Bereichen (Harleshausen Mitte, Technikmuseum u. a.) wurden die
Kosten von Hauskante-zu Hauskante-ermittelt

® |n den Bereichen mit mehr als je einer Richtungsfahrbahn wurde ein 6,50 m Gleiskor-
per + jeweils 1m Seitenraum kalkuliert.

= Kosten fir die Anlage von Radverkehrsanlagen sind nicht enthalten.

® Nicht enthalten sind auch Kosten fir Neuordnung und Neugestaltung von Randberei-
chen und Platzen aul3erhalb der Trasse.

= Kosten fur die Verlegung von Leitungen sind anteilig fir den Bereich der Trasse ab-
geschatzt.
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Unter Sonstige Investitionen sind die Kosten flr unvorhersehbare Ereignisse, die Baustellen-
einrichtung, die Planungen und Genehmigungen sowie das Aufrechterhalten des Verkehrs-
ablaufs wahrend der Bauphase zu verstehen.

Im Rahmen der spateren Entwurfsplanung, die planerisch in Abstimmung mit der Stadt
Kassel erfolgt, wird eine belastbare Kostenberechnung fir das Projekt erstellt. Hier werden
dann auch die Kosten ermittelt, die nicht in die standardisierte Bewertung einflieRen und
durch die Stadt Kassel zu tragen sind, wie z.B. Kosten flr Gestaltung und Neuordnung von
Randbereichen und Platzen, Anlage von Radverkehrsanlagen usw.

9. Betriebswirtschaftliche Betrachtung aus Sicht der KVG
9.1 Jahrliche Kosten

Auch bei den Betriebskosten wurde die gleiche Reduzierung auf die Planfalle 1-15 vorge-
nommen wie bei der Kalkulation der Trassenkosten (Begriindung s. o.). Die Ermittlung der
zusatzlichen jahrlichen Kosten basiert im Wesentlichen auf

= dem ermittelten Investitionsbedarf sowie den daraus resultierenden Abschreibungen
und Zinsen (vgl. Anhang 15.8),

= den fir die jeweiligen Trassen kalkulierten Instandhaltungskosten

= einem differenzierten Mengengerust fir die betrieblichen Parameter (Fahrplankilo-
meter, Fahrplanstunden, Anzahl Fahrzeuge), welche aus der jeweils geplanten Ange-
botskonzeption abgeleitet wurde

= den KVG-spezifischen Kostensatzen.

Bei den Strecken 1, 5 und 9 wurde Untervarianten (Strecken 1a, 5a und 9a) mit einer direk-
ten Fihrung zum Freibad Harleshausen (ohne Bedienung der aktuellen Haltestelle Ahnatal-
strafde) Uberschlagig berechnet.

Fir eine detaillierte Darstellung der wesentlichen Grundlagen und dem methodischen Vorge-
hen wird auf die Abschnitte 2-3 des Anhangs 15.8, des Erlauterungsberichts verwiesen.
Auch hierbei handelt es sich um den Preisstand 2019.

Aus der folgenden Abbildung 40 sind die ermittelten Mehrkosten gegeniber dem sogenann-
ten ,Null-plus-Fall“® ersichtlich.

9 Der Null-Plus-Fall (Prognose-Null-Fall) entspricht einer verbesserten heutigen Situation (Bus weiterentwickelt,
mit barrierefreiem Ausbau der Haltestellen, Bevorrechtigung an LSA, Verstarkung des Taktes).
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Abbildung 40: Mehrkosten gegeniiber Null-plus-Fall*

*Reiner Kosteneffekt (vor Gegenrechnung zusatzlicher Erlése)

Der Null-plus-Fall unterscheidet sich gegenuber dem Status quo vorrangig in der Untertei-
lung der Linie 10 in einen westlichen Abschnitt (Harleshausen — Kénigsplatz) und einen 6st-
lichen Abschnitt (Kénigsplatz — Waldau), einer Angleichung des Fahrplanangebots auf dem
westlichen Linienabschnitt der Linie 10 an das Fahrplanangebot der Planfalle (10-Min-Takt),
einem barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen, einer Beschleunigung an Lichtsignalan-
lagen sowie der Vorhaltung zusatzlicher Radverkehrsanlagen.

Die Zusatzkosten der einzelnen Varianten zeigt obige Abbildung 40 im Uberblick. Zu beach-
ten ist, dass es sich hier nur um die Zusatzkosten handelt. Diese werden anteilig durch
zusatzliche Erldse kompensiert (s. u.).
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Bezuglich der jahrlichen Mehrkosten ggu. dem Null-plus-Fall ist festzustellen:

® Die Mehrkosten der Tram-Strecken 1-12 liegen zwischen 2,06 Mio. € p.a. (Strecke 2)
und 2,74 Mio. € p.a. (Strecke 9).

® Die Tram-Strecken, die in der Innenstadt Uber die Erzberger Stral’e gefihrt werden
(Strecken 1-4) sind etwas kostengunstiger als die Strecken mit Abzweig am Hollandi-
schen Platz (Strecken 5-8) oder mit Abzweig am Halitplatz (Strecken 9-12).

® Fir Harleshausen gilt, dass die direkte Fihrung der Tram Uber die Ahnatalstralle
(Strecken 2, 6 und 10) etwas kostenglnstiger ist als die Streckenflihrung durch das
Zentrum von Harleshausen.

® Die Mehrkosten der BRT-Strecken 13-15 liegen zwischen 1,20 Mio. € p.a. (Strecke
13) und 1,67 Mio. € p.a. (Strecke 14). Auch hier ist die Streckenflihrung Uber die
Erzberger Stralle glnstiger als die FUhrung Uber den Hollandischen Platz oder den
Halitplatz. Bei der Strecke 14 (Abzweig Hollandische Stral3e) spiegeln sich die deut-
lich hdheren Baukosten in den hoheren jahrlichen Kosten wider.

Die Kalkulationen gehen davon aus, dass die Investitionen auf Basis des Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) bzw. des Hessischen Mobilitatsforder-Gesetzes
(MobiF6G) férderfahig sind. Fir eine Tramstrecke kann davon unter Vorbehalt zunachst
ausgegangen werden, da Tramstrecken grundsatzlich férderfahig sind (weitere Hinweise
folgen dazu weiter unten). BRT-Systeme sind derzeit grundsatzlich nicht forderfahig. Auch
hier kann aber unter Vorbehalt angenommen werden, dass sich in den nachsten Jahren
modglicherweise entsprechende gesetzliche Grundlagen entwickeln.

Die Kostenseite ist jedoch nur die eine Seite der betriebswirtschaftlichen Betrachtung. Im
folgenden Abschnitt werden die Erloseffekte der einzelnen Strecken aufgezeigt.

9.2 Erlose

Die zusatzlichen Erlése gegeniber dem Null-plus-Fall wurden von der Universitat Kassel
Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme auf Basis der von GGR ermittelten
Nachfragewirkungen berechnet (vgl. dazu Anhange 15.6 und 15.7 des Erlduterungsberichts).
Fur die Strecken 1a, 5a und 9a wurden die Erlése nicht gesondert ermittelt, sondern durch
KVG und BBA (iberschlagig berechnet.

Die ermittelten zusatzlichen Erlose gegenuber dem Null-plus-Fall sind aus der folgenden
Abbildung 41 ersichtlich:
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*) Interpolation durch BBAaufBasis der Nachfragedaten von GGR

im Nachgang tiberschld gig ermittelte Werte sind schraffiert dargestellt

S. 01 (ERZ-WOL-FRE) 0,98 Mio. € p.a.
S. 01a (ERZ-WOL-FRE; direkt) 0,94 Mio. € p.a.
S. 02 (ERZ-WOL-AHN/KUC) 0,94 Mio. €p.a.
S. 03 (ERZ-WOL-UHR/KUC) 1,00 Mio. € p.a. *)
S. 04 (ERZ-WOL-KAR/KUC) 1,15 Mio. €p.a. *)
- S. 05 (HOL-WOL-FRE) 0,99 Mio. €p.a.
% S. 05a (HOL-WOL-FRE; direkt) 0,95 Mio. € p.a.
;“ S. 06 (HOL-WOL-AHN/KUC) 0,95 Mio. € p.a.
g S. 07 (HOL-WOL-UHR/KUC) 1,00 Mio. € p.a.
3 S. 08 (HOL-WOL-KAR/KUC) 1,15 Mio. €p.a.
S. 09 (HAL-WOL-FRE) 0,86 Mio. € p.a.
S. 09a (HAL-WOL-FRE; direkt) 0,82 Mio. € p.a.
S. 10 (HAL-WOL-AHN/KUC) 0,81 Mio. € p.a.
S. 11 (HAL-WOL-UHR/KUC) 0,87 Mio. € p.a. *)
S. 12 (HAL-WOL-KAR/KUC) 1,01 Mio. €p.a. *)
o S. 13 (ERZ-WOL-RAS) 0,38 Mio. €p.a.
f S. 14 (HOL-WOL-RAS) 0,39 Mio. €p.a.
% S. 15 (HAL-WOL-RAS) 0,26 Mio. € p.a.

Abbildung 41: Zusatzliche Erlose gegeniiber Null-plus-Fall
Quelle: Universitat Kassel FG Verkehrsplanung und Verkehrssysteme

Bezuglich der zusatzlichen Erlése ist festzustellen:

® Die zusatzlichen Erlése der Tram-Strecken 1-12 liegen zwischen 0,81 Mio. € p.a.
(Strecke 10) und 1,15 Mio. € p.a. (Strecke 4 und 8).

® Bei den erl@sstarksten Tram-Strecken spiegelt sich das zusatzliche Fahrgastpotenzial
der Streckenflihrung durch die Karlshafener Strale wider.

® Die Tram-Strecken Uber den Halitplatz (Strecken 9-12) weisen um etwa 10-15 %
geringere zusatzliche Erlése auf als die Gibrigen Tram-Strecken.

= Die Erléswirkung der BRT-Strecken (13-15) ist deutlich geringer als die der Tram-
Strecken und liegt zwischen 0,26 Mio. € p.a. (Strecke 15) und 0,39 Mio. € p.a.
(Strecke 14).
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9.3 Zusatzlicher Finanzierungsbedarf

Im folgenden Abschnitt werden die Kosten- und Erldsseite der betriebswirtschaftlichen Be-
trachtung zusammengefihrt. Die Wirkung der einzelnen Strecken auf den Finanzierungs-
bedarf der KVG sind in der folgenden Tabelle ersichtlich:

Legende Ergebniswirkung (=Steigerung Defizit) Mehrerlose Mehrkosten ggii. Nullfall

im Nachgang iberschlagig ermittelte Werte sind schraffiert dargestellt

S. 01 (ERZ-WOL-FRE) -0,98 2,34 Mio. € p.a.
S. 01a (FRZ-WOLFRE; direkt) S 20,94 2,18 Mio. € p.a.
S. 02 (BRZ-WOL-AHN/KUO) -0,94 2,06 Mio. € p.a.
S. 03 (BRZ-WOL-UHR/KUC) -1,00 2,31 Mio. € p.a.
S. 04 (BRZ-WOL-KAR/KUIO) 115 2,35 Mio. €p.a.
- S. 05 (HOL-WOLFRE) -0,99 2,56 Mio. € p.a.
[0
g 5. 052 (HOL-WOL-FRE; direkt) S e 0,95 2,40 Mio. € p.a.
S | s.06 HOLWOL ARN/KUIO) 0,95 2,35 Mio. €p.a.
g S. 07 (HOL-WOL-UHR/KUC) -1,00 2,55 Mio. € p.a.
" s 08 oL woLkAR KO s 255 Mo, € p.a.
S. 09 (HAL-WOL FRE) -0.86 2,74 Mio. € p.a.
S. 09 (HAL-WOL-FRE; direkt) % 1,76 Mio. €. 3 0,82 2,59 Mio. € p.a.
S. 10 (HAL-WOL-AHN/KUC) 0,81 2,46 Mio. €p.a.
S. 11 (HAL'WOL-UHR/KUC) -0,87 2,69 Mio. € p.a.
S. 12 (HAL-WOLKAR/KUC) -1,01 2,70 Mio. € p.a.

S. 13 (ERZ-WOL-RAS) 038 1,20 Mio. €p.a.
S. 14 (HOL-WOL-RAS) 039 | 1.67Mio.€p.a.

S. 15 (HAL-WOL-RAS) INWA Y RCE RN -0,26 1,42 Mio.€p.a.

BRT-Var.

Abbildung 42: Ergebniswirkung gegeniiber Null-plus-Fall

Bezlglich des zusatzlichen Finanzierungsbedarfs ist festzustellen:

®  Durch eine Tramverbindung nach Harleshausen ergibt sich ein zusatzlicher Finanzie-
rungsbedarf zwischen 1,1 Mio. € p.a. (Strecke 2) und 1,9 Mio. € p.a. (Strecke 9).

= Die héheren Kosten der Tram-Streckenflihrungen Uber die Karlshafener Stralte zum
Kuckucksweg (Strecken 4, 8 und 12) gegenuber der Tram-Streckenfiihrung durch die
Ahnatalstralle zum Kuckucksweg (2, 6 und 10) werden durch héhere Erlése nahezu
ausgeglichen.

" Bei den BRT-Strecken 13-15 liegt der zusatzliche Finanzierungsbedarf zwischen
0,8 Mio. € p.a. (Strecke 13) und 1,3 Mio. € p.a. (Strecke 14) und damit unter dem
Niveau der Tram-Strecken.
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® Der Vergleich von Tram- und BRT-Strecken zeigt, dass die Tram-Strecken einen
héheren Anteil der zusatzlichen Kosten durch zusatzliche Einnahmen kompensieren
kénnen. So stehen beispielsweise bei der Tram-Strecke 4 den Mehrkosten von
2,35 Mio. € p.a. Mehrerlése von 1,15 Mio. € p.a. gegenuber (49 %), bei der gunstig-
sten BRT-Strecke 13 betragen die Mehrerldse nur 32 % der zusatzlichen Kosten.

® Hinsichtlich des Kostendeckungsgrades schneidet die Strecke 4 am besten ab. Die
zusatzlichen Erlose decken die Mehrkosten zu knapp 49%. Eine wesentliche Ursache
daflr ist, dass diese Streckenfiihrung die héchste Nachfrage und somit vermutlich
auch den grofRten Effekt auf Verkehrsverlagerungen erzielt. Damit verbunden sind
wiederum die entsprechend positiven Wirkungen auf Klimaschutz, Luftreinhaltung
und Larmentwicklung. Die Strecke 2 hat den geringsten Finanzierungsbedarf der
Tram Varianten, die Deckung durch die Erlése liegt bei knapp 46%. Die Unterschiede
zu den dbrigen Strecken (insbesondere 1, 3 und 5-8) sind jedoch nicht so grof3, dass
sich hieraus bereits eine eindeutige Entscheidung - insbesondere unter zusatzlicher
Berucksichtigung des externen Nutzens (Umwelt, Stadtebau, Unfallvermeidung, ...)
ableiten Iasst. Deutlich ungulnstiger stellen sich alle Streckenvarianten zum Halitplatz
dar.

10. Fazit

Auf Grundlage des Stadtverordneten-Beschlusses vom 23. April 2018 wurde untersucht, auf
welchem Wege Kassels nordwestliche Stadtteile — Harleshausen, Kirchditmold und Rothen-
ditmold — mit einem hochwertigen OPNV-System erschlossen werden kdénnen. Die Erschlie-
Rung Uber die Wolfhager Stralle wurde der Uber die Harleshduser Stralde vorgezogen, da
insbesondere in Rothenditmold bereits heute ein hohes Fahrgastaufkommen zu verzeichnen
ist und entlang der Strecke weitere erhebliche stadtebauliche Entwicklungspotenziale beste-
hen bzw. sich bereits in der Umsetzung befinden.

Fur die Streckenfihrung tber die Wolfhager Stralle wurden im Bereich der Innenstadt drei
Varianten der Anbindung an das bestehende Netz untersucht. In Harleshausen wurden
mehrere Varianten jeweils mit den Endpunkten Freibad Wilhelmshéhe oder Kuckucksweg/
Ahnatalstral3e untersucht.

Es wurde sowohl eine komplexe Bewertung nicht monetarer GréRen als auch eine betriebs-
wirtschaftliche Bewertung vorgenommen.

Aus der Bewertung nicht monetarer GroRRen I&sst sich keine eindeutige Reihenfolge der ver-
schiedenen Varianten ableiten. Es ergeben sich jeweils spezifische Vor- und Nachteile, die
detailliert beschrieben wurden und sehr stark einer subjektiven Einschatzung unterliegen.
Beim Vergleich der Verkehrssysteme liegt in jeder Trassenvariante die Stralkenbahnerschlie-
Rung deutlich vor der eines hochwertigen Bussystems.
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Abbildung 43: Ubersicht der Strecken mit Bewertung, Kosten und Nachfrage
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Hinsichtlich der betriebswirtschaftlichen Bewertung zeigen sich — unabhangig vom Verkehrs-
mittel — deutliche Vorteile der innerstadtischen Trassenanbindungen tber den Hollandischen
Platz (I-V2) bzw. Uber die Erzberger Stralle (I-V1) gegentber der Anbindung Uber den Halit-
platz (I-V3). Die Trassierung uber den Hollandischen Patz (I-V2) hat zudem den grof3en Vor-
teil, die Haltestelle der Universitat Kassel (mit hoher Beférderungsleistung) zu bedienen. Vor
dem Hintergrund der Baukosten ist die Trassierung durch die Reuterstralle (I-V1) interes-
sant, da bereits ein Teilabschnitt der Reuterstrafle mit Gleisen und Oberleitung ausgestattet
ist. Daher lohnt es sich, die beiden Varianten tber die Erzberger Stralte und tber den Hol-
landischen Platz genauer zu untersuchen.

In Harleshausen schneidet die Trasse Uber die Ahnatalstrale mit der Wendeschleife am
Kuckucksweg (llI-H-V2) betriebswirtschaftlich am besten ab. Allerdings ergeben sich zu eini-
gen der anderen Varianten zum Teil nicht allzu grof3e Unterschiede. Die Fihrung Uber die
Karlshafener Stralte (lll-H-V5) wird das héchste Fahrgastpotential haben, da der Ortskern
von Harleshausen direkt erschlossen wird. Allerdings ist diese Fuhrung durch eine enge
Wohnstral3e baulich schwierig, politisch eher nicht durchsetzbar und aus KVG-Sicht unpas-
send. Die daraus resultierenden Streckenvarianten 4, 8 und 12 stellen sich somit als theore-
tisch optimal und praktisch als weniger realistisch dar.

Die beiden Streckenflihrungen, die in Harleshausen die beiden groRen Kreuzungen nicht
gerade Queren (llI-H-V1 und IlI-H-V4) werden an diesen Knoten die Leistungsfahigkeit fur
den Verkehr insgesamt einschranken. Hier muss eine Abwagung zu den héheren prognosti-
zierten Fahrgastzahlen erfolgen. Insbesondere die Variante IlI-H-V4 fuhrt zu einem massiven
baulichen Eingriff in den Knoten ,Uhrtirmchen® mit extrem engen Gleisradien. Diese Varian-
te wird daher nicht favorisiert.

Eine weitere Einschrankung der Trassenvarianten bleibt somit einer vertiefenden Analyse in
den weiteren Planungsschritten vorbehalten. Ebenso muss im Zuge der Linien- und Taktkon-
zeption Uber Zwischenendpunkte entschieden werden. In der Vorplanungsphase sollte suk-
zessive auch mit einer fur ein solches Projekt angemessenen umfangreichen Blrgerbeteili-
gung begonnen werden.
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11. Chancen und Risiken

Da der Abschluss der Machbarkeitsuntersuchung deutlich vor dem moglichen Planungs-
bzw. Baubeginn sowie dem Finanzierungsbeginn liegt, kdnnen sich Grundlagen, auf denen
die Studie basiert, andern. Dies betrifft folgende Themen, die einen gréf3eren Einfluss auf
den Bau einer Strallenbahntrasse haben:

"= Die Kostenkalkulation basiert auf der Annahme, dass es zu einer Férderung nach
dem Gemeindeverkehrs-Finanzierungs-Gesetz nach den 2021 gultigen Modalitaten
kommt. Das Vorgehen ist hierbei, eine sog. Standardisierte Bewertung vorzunehmen
und mit den Fordermittelgebern Bund und Land abzustimmen.

=  Entwicklung des Ticketsystems im NVV und der Tarifstruktur
®  Zuwachs an Fahrgasten und Einnahmen nicht im gleichen, proportionalen Verhaltnis
" Entwicklung des Baupreisindex

Nach der Fertigstellung eines ersten, belastbaren Zwischenstandes der Machbarkeitsstudie
wurde Ende 2020 GGR als Gutachter mit einer Vorstudie zur Standardisierten Bewertung /

NKU beauftragt. Grundlage der Vorstudie waren die aktuell gultigen Regelungen der Stan-

dardisierten Bewertung (Version 2016).

Als Ergebnis der Vorstudie auf Basis der derzeit gliltigen Version 2016 ergab sich ein
Nutzen-Kosten-Verhaltnis, das inkl. moglicher Netzeinbindungen der Strecke deutlich < 1 ist.
Demnach ist eine Férderung der Infrastrukturkosten nach der derzeitigen Forderkulisse nicht
mdglich. Hierbei ist allerdings Folgendes zu beachten:

" Die Machbarkeitsstudie bzw. das untersuchte Betriebskonzept der Machbarkeits-
studie arbeitet aus Vereinfachungsgriinden mit einer fiktiven neuen Linie, die am
Konigsplatz endet, da es verschiedene Mdoglichkeiten einer Netzintegration mit
wiederum spezifischen Vor- und Nachteilen gibt. Deren Beriicksichtigung hatte bei
der Machbarkeitsstudie zu einer weiteren Vervielfachung der zu untersuchenden
Varianten gefuhrt.

® Um in der Vorstudie die Synergieeffekte zu heben, die bei einer spateren Netzinte-
gration voraussichtlich entstehen werden, wurde in der Vorstudie eine denkbare
Netzintegration hinterlegt.
Die Ergebnisse dieser Vorstudie zur NKU haben gezeigt, dass eine Netzintegration
deutlich bessere Ergebnisse hervorbringt als die Betrachtung bis zum Kdnigsplatz.
Der Nutzen-Kosten-Faktor liegt aber immer noch deutlich unter 1.

"= Die Problematik einer eher ungiinstigen Bewertung von Neubaustrecken durch die
Version 2016 der Standardisierten Bewertung betrifft nicht nur die Trasse nach Har-
leshausen, sondern stellt ein bundesweit bekanntes Phanomen dar. Daher wurde
seitens des Verbandes deutscher Verkehrsunternehmen eine Arbeitsgruppe gegrun-
det, die unter Beteiligung externer Gutachter in engem Austausch mit den zustandi-
gen Abteilungen des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI1) steht. Ziel ist es, die Rahmenbedingungen fir die Férderung entsprechender
Ausbaumalnahmen wieder zu verbessern.
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Nach Riicksprache mit dem Fachdezernenten Offentlicher Personenverkehr bei
Hessen Mobil in Wiesbaden werden die neuen Rahmenbedingungen in einer Studie
erarbeitet, deren Ergebnisse Ende des Jahres 2021 vorliegen sollen. Die daraus
abzuleitende neue Verfahrensanleitung wird zum 2. Quartal 2022 erwartet. Allgemein
bzw. innerhalb der OPNV-Branche wird von der Neufassung der Verfahrensanleitung
erwartet, dass insbesondere innerstadtische Tramstrecken eine groflere Chance auf
eine Forderung bekommen. Die bisher bekannten Ansatze sprechen dafir.

Der Fachdezernent Offentlicher Personenverkehr Herr Dr. Wolf bei Hessen Mobil in
Wiesbaden hat die eindeutige Empfehlung abgegeben, das Projekt Tram Harles-
hausen mit der neuen Verfahrensanleitung im Jahr 2022 nochmals zu bewerten. Die
Unterstutzung und Hilfestellung bei der NKU wurde deutlich angeboten.

Die aktuelle Situation sowie die zuklnftigen Herausforderungen im 6ffentlichen Nahverkehr
in Kassel zeigen Aufgaben auf, die es im Zuge der Entwicklung eines strategisch nachhal-
tigen, sozial vertraglichen und finanziell machbaren Liniennetzes zu I6sen gilt. Dies betrifft
neben einer moglichen Tram nach Harleshausen auch die Netzentwicklung insgesamt.
Hierzu gehdren:

der Beitrag, den der OPNV fiir die Verkehrswende und das Erreichen der Ziele zum
Klimaschutz, Luftreinhaltung und Larmminderung leisten soll

das aus dieser Zielvorgabe abgeleitete zuklnftige Infrastruktur-, Takt- und Liniennetz

Infrastrukturseitige Herausforderungen, etwa in Form der Befahrung der Kénigs-
stralle, die eine weitere spurbare Taktverdichtung allein aus technischen Griinden
nicht zulasst °

die Gréfle und Anzahl kiinftiger Strallenbahnfahrzeuge

die Lage und Kapazitat von Abstellflachen und Betriebshdfen fir Schienenfahrzeuge
die Beachtung der verschiedenen Verkehrsarten im Modal Split

die Entwicklung von Antriebskonzepten

die Entwicklung des automatisierten oder sogar autonomen Fahrens im Individualver-
kehr genauso wie im OPNV

Bei der Losung der Aufgaben ist es wichtig, alle konkurrierenden Nutzungsanspriiche inkl.
stadtebaulicher Anspriiche gesamtkonzeptionell zu betrachten und ein Grobkonzept fir die
Entwicklung des zukiinftigen Nahverkehrs im Raum Kassel und seinen Einzugsgebieten zu
entwickeln. Hierbei wird sich auch die Frage stellen, welche Weiterentwicklung ggf. zusatz-
lich zur Trasse nach Harleshausen notwendig oder sinnvoll sind. So ist im Zusammenhang
mit der Prifung der Anbindung von Harleshausen deutlich geworden, dass auch ein zusatz-
licher Streckenast vom Ortskern Harleshausen zum Jungfernkopf interessant sein kénnte.
Hierzu liegt eine Masterarbeit an der Uni Kassel vor. Die KVG hat die in der Masterarbeit

10 In den Schienennutzungsbedingungen der KVG sind 30 Fahrten pro Stunde/Richtung benannt. Aktuell sind es
28 in der HVZ ohne Zusatzbahnen, siehe auch: Ausnahmegenehmigung zur Befahrung der Ful3gangerzone
'Obere und Untere Konigsstralle' im Rahmen des Genehmigten Linienverkehrs" (SVTA, 9. Mai 2019)
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vorgeschlagene Trassierung gepruft. Die Streckenflhrung ist suboptimal, aufgrund der
Bdgen und Steigungen kdnnten nur geringe Geschwindigkeiten erreicht werden; zudem fehlt
ein Endpunkt. Die im Bebauungsplan vorgesehene optimalerer Trasse in Harleshausen
wurde zwischenzeitlich bebaut.

12. Ausblick

Die Strecke Uber Rothenditmold nach Harleshausen ist ein Liniennetzast des KVG-Gesamt-
netzes und somit nicht nur infrastrukturseitig, sondern vor allem auch betrieblich in das KVG-
Gesamtnetz zu integrieren. Fur eine ausfuhrliche Diskussion dieser Varianten ist es aber
jetzt zu friih. Zunéachst ist zu entscheiden, ob auf Grundlage der Ergebnisse dieser Machbar-
keitsstudie das Projekt weiterverfolgt werden soll. In diesem Fall waren als nachstes insbe-
sondere die Chancen fir eine Férderung nach dem GVFG zu klaren (s. 0.). Auch wenn hier
noch diverse Herausforderungen bestehen, werden gute Chancen fir eine entsprechende
Forderung gesehen.

Als Empfehlung fir die weitere Projektbearbeitung sollte abgewartet werden, ob ein positiver
NKU-Wert mit der neuen Standardisierten Bewertung 2022 erreicht werden kann, um die Be-
zuschussung der Investitionskosten sicher zu stellen. Nach dem aktuellen Erkenntnisstand
kann dieses Ergebnis Ende 2022 vorliegen.
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