m— Kasseler _J
VG Verkehrs-Gesellschaft — KASSEL=R =——

— Aktiengesellschaft _ LINI=N
einfach. schnell. nah.

Erlauterungsbericht ,, Kasseler Linien”

Inhalt
1 Anlass und Ziele der NetzrefOorm ... 3
2  Methodik Und VOrgenen ........oiii i 4
3 AUSGANGSSITUBLION ..ttt 6
3.1 Allgemeine Mobilitatsentwicklung in Deutschland ................cccoooeiiiiiiiiiiinnnnnn. 6
3.2 Entwicklung der Stadt Kassel seit 2000..............ceeiiieieiiiieiiiiiieeee e 7
3.3 Entwicklung des OPNV-Systems Seit 1995 ...........cccccvevvriueeieeireeie e 9
4  Analyse und Bewertung des derzeitigen OPNV-Systems .........c.cccceevveennen. 11
4.1 Fahrgastnachfrage und Marktausschopfung ...........ccccvvviiiiiiiicicein, 11
4.2 DefizitanalySe ......ccoooiiiiiiii 13
4.3 Betriebliche Zwangspunkte im Stral3enbahnnetz ..............cccooeveeiiiiiiiiiinnnnnn. 13
5 BeteiligUNQSPIOZESS .. .ciiiiiiiiiii ettt e e e e et a e e e aaaae 14
5.1 Stationen der BUrgerbeteiligung ........cooooeeeeeeeeeeeeeeee 14
5.2 Feedback aus der Burgerbeteiligung.........ccoooeeeeeeeeeeeee 15
5.3 Reaktion auf den BeteiligungSProzess ...........cuvuveiieeeeeeeeeiiiiiiiiee e, 20
6 PlanUNQgSKONZEPT ...ueiiiiiiiiiiiiii e 24
6.1 Grundsatze der Neugestaltung des StralRenbahn- und Busnetzes ............. 24
6.2 Gesamtstadtisch und netzweit wirksame MalRnahmen..................cc.ooee. 30
6.3 Bedienungszeiten und AngebotsmalRnahmen in den Stadtteilen ................ 31
6.4 Erforderliche InfrastrukturmalRnahmen............ccccooiiiiiiiiiiiciiiie e, 32
7 Bewertung des Entwurfes des neuen StraBenbahn- und Busnetzes.......... 33
7.1 Verkehrsplanerische BEeWErtUNG.......ccooooeeieiiieeieeeeeeeeeeeeee e 33
7.2 OKONOMISCNE BEWEITUNG ..ottt 37
7.3 Bezug zum Nahverkehrsplan der Stadt Kassel ...........ccccccceeeiiieieiieeeiiinnnnnn. 39
7.4 Bezug zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030.................ccc...... 40
8 Anhorung der Ortsbeirate und Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange .
........................................................................................................................... 42
8.1 AnhOrung der OrtShEIrate .......ccooeeeeeeeeee e, 42
8.2 Beteiligung der Trager offentlicher Belange ............cccccoeiiiiiiiiiiiiin e, 43
9 Umsetzung und AUSBIICK ......oiiii 45
ANTAGEN <. 46

Stand 18. April 2017



Hinweis:

Eine gesetzliche Forderung zur Gleichstellung beider Geschlechter ist im Grundgesetz in
Artikel 3 S. 2 zu finden®. Bei allen planerischen Projekten gilt es, die unterschiedlichen
Sichtweisen und Lebenssituationen von Frauen und Mannern zu bericksichtigen. Im Sinne
des Gleichbehandlungsgesetzes werden im vorliegenden Papier deshalb geschlechtsneutrale
Formulierungen bevorzugt, sodass Frauen und Manner gleichermaRen einzuschlieBen sind.
Aus Grinden der leichteren Lesbarkeit wird auf eine geschlechtsspezifische Differenzierung,
wie z. B. Einwohner/Innen, Nutzer/Innen und Pendler/Innen verzichtet.

Grundgesetz fur die Bundesrepublik Deutschland, am 23. Mai 1949 (BGBI. S. 1),
zuletzt gedndert durch das Gesetz vom 11. Juli 2012 (BGBI. | S. 1478), Artikel 3 Absatz 2.
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1 Anlass und Ziele der Netzreform

Mit dem Beschluss der Stadtverordnetenversammlung in der Sitzung vom 4. Mai 2015 wurde
die KVG beauftragt, aufbauend auf den am 9. Dezember 2013 beschlossenen Zielen des
Verkehrsentwicklungsplanes Stadt Kassel 2030 und der am 16. Juni 2014 beschlossenen
Fortschreibung des Nahverkehrsplanes Stadt Kassel, das derzeitige OPNV-Liniennetz fiir

Busse und StraRenbahnen in der Stadt Kassel zu reformieren.

Nachdem die letzte Netzreform vor etwa 30 Jahren stattgefunden hat, ist es im Kontext der
stadtebaulichen Entwicklungen in den letzten Jahren an der Zeit fiir eine Neuorganisation
des Kasseler Liniennetzes. Kassel braucht ein leistungsfahiges Nahverkehrssystem, das auch
in Zukunft die dynamische Entwicklung der Stadt flankiert und die begrenzten o6ffentlichen
Mittel verantwortungsvoll und effizient einsetzt. Das neu strukturierte Netz soll dort ein
besseres Angebot schaffen, wo eine wachsende Nachfrage besteht und das Angebot dort

anpassen, wo der niedrige Bedarf dies notwendig macht.

Die Zielsetzungen der Liniennetzreform sind unter Beibehaltung einer ausreichenden
Verkehrsbedienung gemal § 8 Absatz 3 Personenbeférderungsgesetz und der Anbindung an

das Regionalnetz:
e Steigerung der Effizienz durch Anpassungen an die Nachfrage,
e klarere Netzstruktur,
e Verbesserung der Erlossituation,
e Fahrgastpotenziale ausschopfen,
e Optimierung der Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit,

o die Netzreform ist ein Baustein, um die wirtschaftlichen Belastungen, die durch die

entfallene o6ffentliche Forderung der Fahrzeugbeschaffung entstehen, aufzufangen.

Die Komplexitat der Aufgabe ergibt sich unter anderem daraus, dass es sich zum Teil um

konkurrierende Zielsetzungen handelt.
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2 Methodik und Vorgehen

Zur Umsetzung der Vorgaben hat die KVG ihr Angebot auf der Grundlage aktueller Zahlen
und Prognosen der Fahrgastnachfrage umfangreich analysiert. Diese Analysen sind neben
den Ergebnissen der Biirgerbeteiligung eine wesentliche Grundlage fiir den aktuellen
Entwurf der Netzreform. Einige Fragestellungen, die hierbei beriicksichtigt wurden, sind:

e Woher kommen und wohin reisen die Fahrgaste?

e Wo und zu welchen Zeiten kann die KVG weitere Fahrgaste gewinnen?

e Welcher Takt ist der passende fiir Kassel?

e Welche Fahrzeuge mit welchen Kapazitaten miissen wo eingesetzt werden?

e Welche kiinftigen Entwicklungen, Veranderungen und Anforderungen im
Verkehrsgeschehen in der Stadt Kassel sind zu erwarten und miussen bericksichtigt

werden?

Diese und weitere Themen wurden durch die KVG untersucht. Die konkreten Netzideen und
Vorschlage fir die einzelnen Stadtteile wurden im Weiteren in mogliche Gesamtliniennetze

(Variantenuntersuchungen) Gberfihrt. Dies erfolgte in vier Schritten:

Vorgehensweise bei der Entwicklung der Netzvarianten

Beriicksichtigung der Quelle-Ziel-Beziehung
der Fahrgdste

Beriicksichtigung des Taktes auf den
einzelnen Abschnitten

Beriicksichtigung der Fahrzeugkapazititen

Beriicksichtigung betrieblicher Belange

eigene Darstellung
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Das Ergebnis dieser Variantenuntersuchungen wurde von Juli bis November 2015 in einer
umfassenden Biirgerbeteiligung 6ffentlich diskutiert. Die Ergebnisse der Biirgerbeteiligung
sind in einem weiteren Schritt in die Planung eingeflossen. Die Ergebnisse werden unter

Punkt 5 vorgestellt.
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3 Ausgangssituation

3.1 Allgemeine Mobilitdtsentwicklung in Deutschland

In den letzten 15 Jahren hat sich in Deutschland das Mobilitatsverhalten gerade in den

Grolstadten verandert. Die deutschlandweit letztmalig 2008 durchgefiihrte

Grundlagenuntersuchung ,,Mobilitdt in Deutschland” zeigte bereits einige neue Tendenzen

dieser Entwicklung?:

e Die einzelnen Altersgruppen, bis auf die unter 17-Jahrigen, sind hinsichtlich der

Anzahl der taglich zurlickgelegten Wege mobiler geworden. Besonders auffallig ist
die Zunahme bei den tiber 60-Jahrigen. Festzustellen ist auch, dass der

Mobilitatszuwachs bei den Frauen groRer als bei den Mannern ausfallt.

e Altere Menschen, deren Mobilitit zugenommen hat, nutzen verstarkt den Pkw fir
ihre Mobilitatsbedirfnisse, wahrend bei den Jliingeren die Pkw-Nutzung leicht

zurlickgeht.

Die Verkehrswissenschaft verzeichnet aktuell bei den jlingeren Erwachsenen in urbanen

Zentren auch einen Trend zu einem sukzessive verstarkten

e mulitimodalen (variierende Nutzung verschiedener Verkehrsmittel in der Mobilitat)

und
e intermodalen (verkettete Nutzung mehrerer Verkehrsmittel fiir einen Weg)

Mobilitdtsverhalten.

2 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), Mobilitat in Deutschland 2008, Ergebnisbericht,

Struktur — Aufkommen — Emission — Trends, Bonn und Berlin 2010 (http://mobilitaet-in-
deutschland.de/pdf/MiD2008_Abschlussbericht_l.pdf, Download 02.09.2014).
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Es ist davon auszugehen, dass auch der demografische Wandel in den nachsten Jahren
wesentliche Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten und damit auf die OPNV-Nutzung
haben wird. Folgende Konsequenzen fiir die zeitliche und raumliche Verkehrsverteilung sind

zZu erwarten:

e der Berufs- und Ausbildungsverkehr (2008 war dies noch jeder vierte Weg) verliert

weiter an Bedeutung, insbesondere in den friihen Morgenstunden,

e die Verkehrsspitzen werden sich abflachen, vor allem in den Nachmittagsstunden

(mittagliche bzw. nachmittagliche Hauptverkehrszeit (HVZ)),

e der bereits heute auf rund zwei Drittel aller Wege entfallende Einkaufs-, Besorgungs-

und Freizeitverkehr gewinnt gegenliber dem Berufsverkehr weiter an Bedeutung,

e die prognostizierte weitere Zunahme der Ein-Personen-Haushalte, gerade in den
Grolstadten (in Kassel heute schon jeder zweite Haushalt), flihrt zu deutlich mehr

Versorgungswegen,

e diein den letzten zehn Jahren erkennbaren Trends eines verstarkten multimodalen
Verkehrsverhaltens und einer intensiveren OPNV-Nutzung bei den jiingeren
Altersgruppen sowie einer hdheren Pkw-Affinitit und einer geringeren OPNV-

Affinitat in der Mobilitat der Senioren kdnnten sich noch starker auspragen.

Das Kasseler OPNV-System muss in seiner Netzgestaltung, seiner Bedienung und in seinem
Fahrzeugeinsatz auf diese erkennbaren Trends ausgerichtet sein, beziehungsweise deren

Auswirkungen gerecht werden.

3.2 Entwicklung der Stadt Kassel seit 2000

Kassel ist seit 2008 - nach einer Zeit stagnierender, leicht riickldufiger Bevolkerungszahlen in
den 2000er-Jahren - durch einen leichten Einwohnerzuwachs gekennzeichnet®. Besonders
wirksam fiir die Entwicklung der OPNV-Nachfrage ist die noch wesentlich deutlichere

Zunahme der Studierendenzahlen. Wahrend 2007 noch rund 16.400 Studierende an der Uni

3 siehe: http://serviceportal-kassel.de/cms11/verwaltung/statistik/bevoelkerung/

zeitreihe_bevoelkerung/index.html (Download 31.05.2016).
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Kassel zu verzeichnen waren, sind es im Wintersemester 2015/2016 bereits ca. 24.4004, von

denen geschatzt rund 60 % in Kassel wohnen.

Ebenfalls hat sich die Stadt Kassel in den letzten Jahren in ihrer Struktur dynamisch

entwickelt. Mehrere Stadtentwicklungsprojekte sind Zeugnis dieser Entwicklung, wie

e die Wohnquartiere Unterneustadt, Marbachshéhe und Samuel-Beckett-Anlage,

der Ausbau des Klinikums Kassel,

e die Entwicklung der Universitat am Standort Hollandischer Platz,

e der Neubau des Auebades,

e die Ansiedlung von groReren Einzelhandelsbetrieben in der Innenstadt,
e der Ausbau der Museumslandschaft Hessen Kassel und

o die Anerkennung der Wasserspiele im Bergpark als Weltkulturerbe.

Kassel ist dabei nicht durch wenige , Leuchtturmprojekte”, sondern durch mehrere grolie,
mittlere und kleinere Projekte geprigt, die in der Gesamtheit wirken. Dem OPNV-System
und seiner Marktposition kommt diese Entwicklung entgegen, da sich iber das gesamte

Netz verteilt neue Fahrgastpotenziale ergeben.

Die absehbaren Entwicklungen in den nachsten Jahren werden die Marktpotenziale des
OPNV positiv gestalten, wie z. B. der Neubau eines Institutsgebaudes fiir das Fraunhofer-
Institut am Kasseler Kulturbahnhof oder die aktuellen Entwicklungen im Technologiepark

Marbachshohe.

Das OPNV-System/-Angebot konnte in den letzten Jahren nur punktuell auf die
Stadtentwicklungen reagieren. Mit der anstehenden Netzreform soll ganzheitlich eine
Ausrichtung des OPNV-Systems auf die verdnderten Stadtstrukturen, den
Mobilitatsbedirfnissen der Bevolkerung und den daraus resultierenden veranderten

Verkehrsstromen Rechnung getragen werden.

4  Siehe www.uni-kassel.de, Stand 31.05.2016.
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3.3 Entwicklung des OPNV-Systems seit 1995

Der OPNV spielt in der Stadt Kassel im Mobilitdtsgeschehen eine wichtige Rolle und besteht
aus einem gut ausgebauten Schienennetz (Stralenbahn und RegioTram) und ergdanzenden
Buslinien. Von Mitte der 1990er-Jahre bis 2011 wurden mehrere Netzerweiterungen

realisiert.

So wurde 1995 die StraRenbahnstrecke nach Baunatal in Betrieb genommen. 1998 wurde
begonnen, auf der Lossetalstrecke die Gemeinden Kaufungen, Helsa und Hessisch-Lichtenau
an das StraBenbahnnetz von Kassel anzubinden. Im Jahr 2006 wurde der vierte und letzte

Bauabschnitt der Neubaustrecke bis Hessisch Lichtenau in Betrieb genommen.

Mit dem RegioTram-System wurde im Jahr 2007 das gréRte Investitionsprojekt des OPNV in
Nordhessen seit Jahrzehnten umgesetzt. Die nahtlose Verknlipfung der technisch
unterschiedlichen Netze von Eisenbahn und StraBenbahn (Tram-Train-System), der Einsatz
der Dieselhybridvariante der RegioTram und die Niederflurigkeit im Schienen- und Busnetz
finden weitreichende Beachtung und weiter wachsende Fahrgastzahlen. Seit Dezember 2013
wird auch das RegioTram-Zielkonzept des Nordhessischen VerkehrsVerbundes (NVV)
umgesetzt, welches einen 30-Minuten-Takt auf den RegioTram-Linien nach Hofgeismar,

Zierenberg und Melsungen vorsieht.

Die KVG hat im Oktober 2011 die StraRenbahn-Neubaustrecke nach Vellmar in Betrieb
genommen. Damit Uberschreitet die Kasseler Strallenbahn mit der Verbindung
nach Vellmar nun zum dritten Mal, nach Baunatal und ins Lossetal, die Stadtgrenze und

bindet eine weitere Kasseler Umlandgemeinden an das Oberzentrum Kassel an.

Seit Dezember 2013 werden im Kasseler StraBenbahnnetz dauerhaft gekuppelte
StralRenbahnen (Doppeltraktionen) auf der Linie 1 zwischen Vellmar und Wilhelmshohe
(Park) eingesetzt, um den spirbar gestiegenen Fahrgastzahlen — u. a. in Folge der
wachsenden Studentenzahlen — Rechnung zu tragen, aber auch, um Berufspendlern das

Angebot des OPNV als attraktive, leistungsstarke Alternative zum Auto aufzuzeigen.
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Im Zuge des Doppeltraktionsbetriebs auf der Linie 1 wurden auch Haltestellen angepasst und
modernisiert, welche sich damit in eine bereits lange Liste niederflurgerecht gestalteter
Straflenbahn- und Bushaltestellen einreihen. Mit diesem beim StraRenbahnnetz nahezu
flachendeckenden Standard rangiert die KVG an der Spitze vergleichbarer deutscher
Grofstadte und ermoglicht mobilitatseingeschrankten Fahrgadsten die barrierefreie Nutzung

des OPNV.

Im Busbereich der KVG gab es in den letzten Jahren ebenfalls mehrere Veranderungen, wie:

e Die Event- und Ausflugslinien 16 zum Auebad und 23 entlang des Weltkulturerbes

Bergpark Wilhelmshéhe wurden neu organisiert.

e Durch Anpassungen im stadtischen Liniennetz wurden sinnvolle Anderungen bei den

Linien 17 nach Fuldabriick und 41 nach Vellmar umgesetzt.

Der Aufbau eines Dynamischen Fahrgastinformationssystems (DFI) an den Haltestellen als
hochwertiges , Echtzeit“-Informationsangebot fiir die Kunden und Baustein zur Schaffung
barrierefreier Informationsketten wurde im Jahr 2009 begonnen. Seit Herbst 2014 stehen
etwa 300 Anzeiger an nahezu allen StraBenbahn- und den wichtigsten Bushaltestellen im
Stadtgebiet Kassel mit aktuellen ,,Ist“-Informationen liber die Ankunfts-/Abfahrtszeiten von
Bus und StraRenbahn. Das DFI bietet gerade fiir blinde und sehbehinderte Menschen grolie
Vorteile, da samtliche Informationen im ,Zwei-Sinne-Prinzip“ zusatzlich auch hérbar mit

Sprachausgabe gegeben werden.

Die KVG bietet in Kooperation mit der Stadt Kassel eine Verkniipfung zum

|ll

Fahrradverleihsystem Konrad und in Kooperation mit ,,einfach mobil“ eine Verknlipfung zum
Carsharing —auch mit Elektroautos — an und unterstitzt diese komplementaren,
umweltfreundlichen Mobilitdatsangebote im Sinne multimodaler Verkehrsmittelwahl. Somit
kénnen von KVG-Kunden (iber einen einfachen Zugang und tarifliche Kombinationsprodukte
multimodale Angebote genutzt werden. Dies stirkt den OPNV und férdert die Nutzung

klimafreundlicher Mobilitatsformen (,,Umweltverbund”).
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4 Analyse und Bewertung des derzeitigen OPNV-Systems

4.1 Fahrgastnachfrage und Marktausschépfung

Im deutschlandweiten Vergleich der Stadte mit 75.000 bis 500.000 Einwohnern nimmt
Kassel einen Spitzenplatz hinsichtlich der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ein. Bei den
Wegezwecken ist auffallig, dass in Kassel die Arbeitswege in ihrem Anteil an der
Gesamtmobilitat der Bevolkerung mit 10,4 % aller Wege im Vergleich zu den anderen
Stadten unterdurchschnittlich ausgepragt sind, wahrend die Einkaufswege (12,9 %) und die
Freizeitwege (15,5 %) leicht Uberdurchschnittlich sind. Fiir den Weg zur Arbeit wird zu 25,5 %
der OPNV genutzt, bei den Einkaufs- und Besorgungswegen zu 18,9 % sowie bei den
Freizeitwegen zu 14,9 %. Besonders die Freizeitwege sind im Vergleich zu anderen
Wegezwecken schwerer biindelbar, wodurch der OPNV hier, wie auch andernorts keine so
hohen Anteile erzielt. Da die Freizeitmobilitat bzw. der Wegezweck Freizeit aber weiterhin
ein wachsendes Segment ist, bedarf dieses in der Netzoptimierung einer besonderen

Beachtung.

In den Kasseler Stadteilen ist die Bedeutung des OPNV, abhingig von der demografischen
und sozialen Struktur sowie von der Lage im Stadtgeflige, unterschiedlich ausgepragt. Die
héchsten OPNV-Anteile sind in den Stadtbezirken Mitte (32 %), Nord-Holland (30 %),
Wesertor (28 %) und Vorderer Westen (24 %) gemal} Berechnungen im Verkehrsmodell
festzustellen®. Dagegen sind die OPNV-Anteile in den Stadtbezirken Jungfernkopf (10 %) und
Nordshausen (10 %) sowie Philippinenhof/Warteberg (11 %) sehr gering. Herauszustellen ist,
dass die hochste OPNV-Nutzung in den Stadtbezirken besteht, bei denen eine ausgepragte

ErschlieBung im Straflenbahn-Netz erreicht wird.

TU Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List”, Institut fiir Verkehrsplanung und StraBenverkehr:
Sonderauswertung zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2008 — Stadtevergleich, Dresden, 2010.

Berechnungen mit Verkehrsmodell Stadt Kassel durch Gertz Gutsche Rimenapp,
Stadtentwicklung und Mobilitdt GbR, Hamburg, 2010 - 2014.
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OV-Anteil an der Verkehrsmittelwahl
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35,0

30,0

25,0

20,0

15,0

10,0

Modal-Split-Anteil OV in %

5,0

eigene Darstellung

Das OPNV-Angebot der KVG wird pro Werktag von etwa 155.000 Fahrgisten’ genutzt, dabei
steigen ca. 27.000 Fahrgaste an den Haltestellen in der Innenstadt (u. a. Kdnigsstralle) ein,
aus oder um. Dies zeigt die Bedeutung des innenstadtorientierten Verkehrs. Der Konigsplatz
ist dabei die am starksten frequentierte Haltestelle in Kassel. Eine Gberdurchschnittlich hohe
Nachfrage besteht weiterhin an der Haltestelle Bahnhof Wilhelmshoéhe (ca. 5.400 Ein-, Aus-
und Umsteiger im stadtischen OPNV) mit Anschluss an viele wichtige Schienenfern- und
-Regionalverkehrslinien und unterstreicht die besondere Bedeutung dieser (Umstiegs-)

Haltestelle.

Die am starksten ausgelasteten Strecken im KVG-Netz sind die StraRenbahn-Strecken
Hollandische StralRe, Wilhelmshoher Allee und Frankfurter Strafle sowie die Busstrecken

Wolfhager StralRe, Harleshduser Strafle und nach Waldau.

7 Hinweis: Fahrgéste kénnen auf ihrem jeweiligen Weg ein- oder mehrmals umsteigen.
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4.2 Defizitanalyse

Grundlage fiir die Planungen des Liniennetzes sind der Nahverkehrsplan der Stadt Kassel, der
Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 sowie planerische und betriebliche Analysen
der KVG als Mobilitatsdienstleister in Kassel. Handlungsbedarf besteht unter anderem bei

folgenden Schwerpunkten:
e Entwicklung neuer, noch nicht abgeschopfter Nachfragepotenziale,
e ErschlieBungs- und Kapazitatsdefizite,
e Uberpriifung von Direktverbindungen,
e bessere Transparenz im Angebot,
e parallele Linienfiihrungen,
e fehlende bzw. zu geringe Nachfrage bestehender Angebote,
e Infrastrukturprobleme sowie

e Wiinsche und Anregungen der Biirger.

4.3 Betriebliche Zwangspunkte im StraBenbahnnetz

Der Fahrzeugeinsatz im Kasseler Strallenbahnnetz ist, bedingt durch unterschiedlichste
betriebliche Zwangspunkte, begrenzt. Zu den betrieblichen Zwangspunkten zahlen u. a.
fehlende Wendeschleifen, eingleisige Streckenabschnitte, Stumpfendstellen,

Gleisachsabstande oder auch zu geringe Haltestellenlangen.

Hierdurch ergeben sich verschiedene Eignungen des StraBenbahnnetzes flir bestimmte

Fahrzeuge bzw. Fahrzeugkombinationen:
e Einzelfahrzeug,
e Beiwagenzug (StralRenbahn mit Anhanger),
e Doppeltraktionen (2 gekuppelte StraBenbahnen),
e Zweirichtungsfahrzeug,
e Fahrzeug mit Zugbeeinflussung,

e RegioTram (Variante Elektrisch/Elektrisch und als Hybridfahrzeug Elektrisch/Diesel).
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5 Beteiligungsprozess

5.1 Stationen der Biirgerbeteiligung

Bereits im Zuge der Birgerforen zum Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Kassel 2030 im
Jahr 2013 stellte die KVG das Projekt , Kasseler Linien” unter dem Titel ,,Der Weg zum neuen
Netz“ erstmals dffentlich vor und die Biirger wurden um Anregungen zum OPNV in ihrem
Stadtteil gebeten. Dabei wurden Wiinsche, das aktuelle Angebot zu erhalten ebenso wie
neue Vorschlage geduRert. Diese Themen flossen schon in den 2015 vorgestellten

Planungsentwurf mit ein.

Mit einer 6ffentlichen Veranstaltung auf dem Friedrichsplatz startete die KVG am 4. Juli 2015
die umfassende Diskussion des Entwurfs fiir ein neues Liniennetz. Kasseler Blrger,
Interessengruppen und die Politik waren aufgerufen, sich aktiv am Dialog zu beteiligen. Nach
der Auftaktveranstaltung wurde der Dialogprozess auf vielen Kommunikationskanalen
fortgesetzt: Neben der Informationsbroschiire, welche in groRBer Auflage verteilt wurde, bot
vor allem das Online-Tool auf www.kasselerlinien.de einen detaillierten und umfassenden
Einblick in das Thema Liniennetzreform. Parallel dazu berichtete die lokale Presse in
Zusammenarbeit mit der KVG in einer Stadtteilserie Gber die geplanten Veranderungen im

offentlichen Nahverkehr.

Die Inhalte der Netzreform wurden in der Zeit vom Juli 2015 bis Januar 2016 auf

verschiedenen Veranstaltungen vorgestellt:
e Auftaktveranstaltung auf dem Friedrichsplatz
e Teilnahme an Ortsbeiratssitzungen, Beiratssitzungen und Fraktionssitzungen
e Diskussionen mit Umweltverbanden
e Info-Platz Kasseler Linien im NVV-Kundenzentrum der KVG
e Workshop Kinder- und Jugendbeteiligung

e Diskussion im Fahrgastbeirat der KVG

Fiir Anregungen und Kritik wurden umfassende Antwortmaoglichkeiten bereitgestellt:
So waren die Riickmeldung per Antwortformular, personlich im Kundenzentrum, online,

Hinweise auf Stellwdanden und das persénliche Gesprach auf Veranstaltungen maoglich.
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5.2 Feedback aus der Biirgerbeteiligung

Uber vier Monate wurden die Biirger dazu aufgerufen, Anregungen und Kritik zur
Netzreform zu dullern. Die bereitgestellten Informationsangebote wurden rege
angenommen und breit in der Presse diskutiert. Die Diskussion mit Birgern, Politik und

Interessenverbanden war engagiert und emotional. Denn bei
e 45 Millionen beforderten Fahrgasten jahrlich
e 35.000 Jahreskarten- und JobTicket-Nutzern
e 200.000 Einwohnern der Stadt Kassel
e 100.000 Ein- und Auspendlern taglich

ist praktisch jeder Haushalt in und um Kassel von der Liniennetzreform betroffen.

Rund 1.100 direkte Riickmeldungen aus unterschiedlichen Quellen wurden seit Beginn des
Blirgerdialogs erfasst. Samtliche Riickmeldungen wurden gesammelt und nach
verschiedenen Merkmalen wie z. B. Thema, Liniennummer alt/neu, Stadtteil, positiv/negativ,
Frage/Vorschlag kategorisiert. Die detaillierten Inhalte jedes Feedbacks wurden
stichpunktartig zusammengefasst, Gleiches galt fiir die eingereichten konkreten

Verbesserungsvorschlage.

Im folgenden Schritt wurden diese Ergebnisse statistisch nach verschiedenen
Themengebieten ausgewertet. Anschliefend wurden samtliche Kritikpunkte nochmal
separat nach den alten Liniennummern getrennt ausgewertet. So zeichneten sich schnell die

grofiten Themenschwerpunkte ab.
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Erhalt von Direktverbindungen und Liniendsten waren
haufigste Rickmeldungen

Feedback nach Themen (Top 6 > 1.091 Hinweise)

Allgemein Anschluss
4% 4%
_\ Direktverbindung
36 %

Y,

Wegfall Linienast
30 %

Takt/
Einsatzzeiten
16 %

Linienfihrung
10 %

eigene Darstellung

Die Rickmeldungen aus dem Biirgerdialog konzentrieren sich zu 80 % auf wenige Punkte der
Planungen im Busbereich — besonders auf die Buslinien 24, 12, 27, 10 und 25. Themen waren
vor allem entfallende Direktverbindungen und Linienaste. Auf die Strallenbahnlinien

bezogen sich lediglich 20 % der Riickmeldungen.
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@ Feedback nach Linien — die Top 10 mit den meisten
Anregungen und Wiunschen

Insgesamt 880 Hinweise (80 %)
300

250
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150

100

50

0
Linie Linie Linie Linie Linie Linie Linie Linie Linie Linie
24 12 27 10 25 19 18 26 21 29

eigene Darstellung

Die Kritik bei den Buslinien bezog sich auf die folgenden wesentlichen Punkte:
e Bus 10 (alt): Verkehrsangebot in Harleshausen (Eschebergstralie)

e Bus 12 (alt): Verkehrsbeziehung zwischen Nordshausen <> Kirchweg <>

TischbeinstraRe <> Innenstadt
e Bus 14 (neu): Angebot nur noch in der Hauptverkehrszeit an Schultagen
e Bus 24 (alt): Verkehrsbeziehung Bf. Wilhelmshéhe <> Niederzwehren/dez
e Bus 25 (alt): Verkehrsbeziehungen am Lindenberg
e Bus 26 (alt): keine Bedienung der Zeppelinstralie
e Bus 27 (alt): Verkehrsbeziehung Rothenditmold <> Vorderer Westen
e Verkehrsangebot in Wehlheiden: QuartierserschlieRung allgemein

e Angebotsausdiinnung in Tagesrandlagen/Umstellung auf AnrufSammelTaxi (AST)

Seite 17



Feedback nach Linien — Kritik bei den Trams ist
moderat

Insgesamt 228 Hinweise (20 %)

300

250

200

150

100

50

oj..---_

Linie3 Linie6 Linied4 Linie8 Linie7 Linie5 Liniel Linie2

Die Kritik bei den StraRenbahnlinien bezog sich auf die folgenden wesentlichen Punkte:
e Tram 6 (alt)/Tram 7 (neu): keine Anbindung KonigsstraBe vom Wolfsanger
e Tram 3 und Tram 4 (alt/neu): Linientausch Druseltal/Mattenberg

e Tram 8 (alt/neu): Ersatz durch Bus in Tagesrandlagen

Weitere umfassende Hinweise kamen aus den Ortsbeiraten, Umweltverbdnden und aus
Unterschriftenlisten. Eine Synopse der Anregungen der Ortsbeirate ist in Anlage 03 ,,Synopse

der Anregungen der Ortsbeirate zur Liniennetzreform” dargestellt.
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Name der

,Die Buslinie 27 erhalten!
Nicht abbauen, sondern den
Nahverkehr ausbauen, nicht
teuer, sondern ginstig!*

~Geplanter Wegfall der Linie
24 ab 2017“

LWir protestieren gegen die
Streichung der Buslinie 12
und 24 sowie den Austausch
der Tram 3°

LWir kdmpfen fir den Erhalt
der Buslinie 24

L,Unterschriftenliste flr den
Erhalt der Buslinie 25
Lindenberg und Umgebung*

,Unterschriftenliste gegen die
geplante Anderung der KVG
bzgl. der StralRenbahnlinie
6/Wolfsanger und fir eine
Bus-Verbindung zum
Heinrich-Constantin-Heim*

,Protest gegen Verlegung der
Buslinie 10 in die
AhnatalstraRe und gegen den
Wegfall der Linie 24°

Initiative ,Nahverkehr
fir alle®

Interessengemein-
schaft fir den Erhalt
der Linie 24

OBR Brasselsberg

Ortsbeirat Sisterfeld-
Hellebohn

Seniorenwohnanlage
SWA Kassel
(Lindenberg)

Seniorenwohnanlage
SWA Kassel
(Fasanenhof)

Birgerinitiative

Eingegangene Unterschriftenlisten bis zum 28.02.2016

Positiv wurden insbesondere die folgenden Elemente des Liniennetzentwurfs bewertet:

e 10-Minuten-Takt fur den Bus 10

Gegen Wegfall der
Buslinie 27

Gegen Wegfall der
Buslinie 24

Gegen Wegfall der
Buslinien 12 und 24
sowie Tausch der
Tram 3

Gegen den Wegfall der

Buslinie 24

Gegen Einstellung der
Buslinie 25 im Bereich
Lindenberg

Verbleib Tram
Konigsstralie/
Einrichtung
Bushaltestelle Nahe
Fuhrmannsbreite

Gegen den Wegfall der

Buslinie 24 und
Verlegung der Buslinie
10

Gesamt

e Ausdehnung des 7,5-Minuten-Taktes auf der Hellebohnstrecke

e Bus 11: neue Linienfiihrung und dichter Takt

e Verlangerung des 15-Minuten-Taktes am Samstag bis

18 Uhr auf den StraBenbahnlinien

e neue Direktverbindung Wolfsanger — Bahnhof Wilhelmshéhe (Tram 7)

e Kapazitatsausweitung durch StraBenbahn-Beiwagen (lhringshduser Stralle <>

Innenstadt <> Frankfurter Straf3e)

1.800

1.182

338

216

204

129

43
3.912
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5.3 Reaktion auf den Beteiligungsprozess

Die Ergebnisse der Feedback-Auswertungen flossen unter Berlicksichtigung der Projektziele
in die Uberarbeitung des Liniennetzentwurfes ein. Nach Auswertung samtlicher
Rickmeldungen aus dem Biirgerdialog und Priifung der daraus resultierenden Alternativen
wurde der erste Entwurf von 2015 nochmals tberarbeitet und entsprechend angepasst. Die
Ergebnisse der Blirgerbeteiligung zeigen sich in der Gberarbeiteten Planung (die einzelnen
Anderungen im Liniennetz aufgrund der Biirgerbeteiligung sind grafisch in der Anlage 04

»Schwerpunkte der Anregungen der Biirger zur Optimierung des Netzentwurfs“ dargestellt).

Statt wie urspriinglich geplant, soll es im neuen Entwurf keinen AST-Verkehr auf der Linie 24
in der Heinrich-Schiitz-Allee geben. Stattdessen wurde die neue Buslinie 11 (vormals

Linie 12) vom Bahnhof Wilhelmshohe bis Niederzwehren/dez verlangert. Im gleichen Zuge
wirde allerdings die Buslinie 21 vom Brasselsberg nur noch bis Schulzentrum Briickenhof

verkehren.

Auch der geplante Wegfall der direkten Verbindung zwischen Rothenditmold und dem
Vorderen Westen im Bereich der Tannenwaldbriicke mit der Linie 27 (alt) wurde im neuen
Entwurf verworfen. Die Verbindung liber die Tannenwaldbriicke bliebe somit weiterhin
bestehen. Hierzu wurden aus der ,,Ringbuslinie” des Netzentwurfs tGber Bahnhof
Wilhelmshohe im 20-Minuten-Takt zwei separate Linien 12 (iber Bahnhof Wilhelmshohe)

und 13 (Uber Tannenwaldbriicke) jeweils alle 30 Minuten geplant.

Als Ergebnis der Neuplanungen in Wehlheiden wiirde neben den Linien 12 und 13, die sich
im Bereich der Ludwig-Mond-Stralie erganzen, zusatzlich die Linie 25 als Stadtteilbus
Wehlheiden mit Anschluss an die Haltestellen Kirchweg, Weinberg und Auestadion

verkehren.

Flr das Ortsteilzentrum Forstfeld wird im neuen Entwurf die Einrichtung eines zusatzlichen
AST-Verkehrs eingeplant, um insbesondere die direkte Anbindung der Seniorenwohnanlage
Lindenberg und des angrenzenden Wohngebietes mit dem Ortsteilzentrum Forstbachweg zu

sichern.
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Im Bereich Harleshausen soll laut Giberarbeitetem Konzept ebenfalls ein zusatzlicher AST-
Verkehr angeboten werden. Die neue AST-Linie 94 soll als Stadtteiltaxi die Anbindung der
nicht von Bussen bedienten Bereiche (z. B. Eschebergstralie) an das Ortsteilzentrum
Harleshausen insbesondere flr mobilitdtseingeschrankte Personen aufrechterhalten.
Weiterhin soll der Takt der Buslinie 10 zur Rasenallee auf einen gleichmaRigen 20-Minuten-

Takt an Schultagen ausgeweitet werden.

Die Linie 26 soll nach neuem Plan alle 30 Minuten Uber die Zeppelinstralle zur Hasenhecke
fahren, der Bus 27 direkt Gber den Wolfsgraben alle 30 Minuten zur Ihringshauser StraRle.

Somit werden die Haltestellen MeierstralRe und ZeppelinstraBe weiter angefahren.

Im Uberarbeiteten Netzentwurf wird auf den urspriinglich geplanten durchgangigen
Nachtverkehr verzichtet, dafiir kann der Spatverkehr nach dem heutigen Prinzip
beibehalten werden. Hierbei wird auf die Taktreduzierung bei StraBenbahnen und Bussen
nach 22:30 Uhr verzichtet, dadurch wird zum Beispiel die Tram 8 weiterhin nach 22:30 Uhr

auch zur Hessenschanze verkehren.

Viele Griinde sprechen dafiir, dass es keine Anpassungen im (iberarbeiteten Entwurf fiir den
Wegfall der Buslinie 12 geben wird. Die niedrige Auslastung der Linie rechtfertigt die
Aufrechterhaltung des heutigen Angebots nicht. Allerdings bleiben alle heutigen Haltestellen
der Linie 12 bestehen und werden weiterhin mindestens alle 30 Minuten von anderen Linien
bedient. Zudem bestehen alternative und schnellere Direktverbindungen in die Innenstadt
(Bus 52, StraRenbahnlinien 3 und 7). Zusatzlich wird im Gberarbeiteten Entwurf der
gewiinschte Liickenschluss am Wehlheider Kreuz zwischen KohlenstralRe und
TischbeinstralRe mit der Linie 25 realisiert. Ebenfalls bestehen bleiben die auch im ersten

Entwurf bereits kommunizierten zusatzlichen Relationen im Schulerverkehr.
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Auch bei den StralRenbahnlinien sowie weiteren Buslinien werden aus unterschiedlichen

Grinden nicht alle Kritikpunkte umgesetzt:

e Tausch der Linienaste Tram 3/4 Druseltal/Mattenberg

Dieser Tausch ist betrieblich notwendig, um einen sauberen 7-/8-Minuten-

Takt auf der Helleb6hn-Strecke fahren zu kénnen.

e Tausch der Linienaste Tram 6/7 Ihringshauser StraBe/Wolfsanger

Hintergrund fir diese MaRnahme ist der geplante Beiwageneinsatz auf der
Linie 6 (Ihringshauser StraRe bis Schulzentrum Briickenhof bzw. in zweiter
Ausbaustufe bis nach Baunatal).

Auch die Verlangerung der Bedienung in Wolfsanger mit der Tramlinie 7 in
den Abendstunden ist nur mit dem Tausch der Liniendste realisierbar.

e Ersatz der StraRenbahnlinie 8 durch Busse in den Randzeiten

Durch die Ausweitung des Verkehrs in den Abendstunden wird die Tramlinie 8
nur noch morgens an den Wochenenden durch Busse ersetzt.

e Wegfall Busanbindung Eschebergstrale, Seebergstralle, Freibad

Planungsziel in Harleshausen ist eine einheitliche Linienflihrung (ber die
AhnatalstraBe mit dichtem Takt.

Zusatzlich werden die Escheberg- und Seebergstrae mit AST fiir
mobilitdatseingeschrankte Leute bedient.

Fiir das Freibad Harleshausen wird die Einrichtung einer zusatzlichen
Haltestelle der NVV-Linie 110 angestrebt.

e Eingeschrankte Einsatzzeiten der neuen Linie 14

Die Linie 14 fahrt nur an Schul- und an Ferientagen.
AuBerhalb der Hauptverkehrszeiten ist die Linie nur sehr maRig nachgefragt.

Es liegt ein konkurrierender Parallelverkehr zu den Linien 4, 8, 52, 100, 500
auf der Kolnischen StraRe vor.

e Umstellung der Bedienung am Lossewerk auf AnrufSammelTaxi

Hier herrscht eine sehr geringe Nachfrage der Buslinie.

o Wegfall der Direktverbindung zur Innenstadt am Jungfernkopf mit der Buslinie 19

Es besteht seit einigen Jahren eine Direktverbindung mit der RegioTram, ohne
dass das Busangebot entsprechend angepasst wurde.

Es gibt zahlreiche und gute Umstiegsmaoglichkeiten zur Innenstadt an der
AhnatalstraBe und der Hollandischen Stral3e.

e Umstellung Buslinie 21 auf AnrufSammelTaxi

Die Nachfrage auf der Buslinie 21 ist heute sehr gering.
Fiir Schiiler wird ein Kurs mit Bus angeboten.
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e Verkehrsbeziehung der heutigen Linie 24 zwischen Harleshausen/Bf. Wilhelmshohe
bzw. Niederzwehren

- Die Verkehrsbeziehung bis Harleshausen Mitte wird durch die neue Linie 11
abgedeckt.

- Eine einheitliche Linienfihrung in Harleshausen ist mit der Buslinie 10 sonst
nicht moglich (Netztransparenz). Hierdurch kann fiir einige Relationen ein
Umstieg notwendig werden.
e Schulverkehr Vorderer Westen <> Offene Schule Waldau mit der heutigen Linie 25
- Im Schulverkehr werden ab Bebelplatz E-Wagen zur Offenen Schule Waldau
eingesetzt.
e Anbindung Neubaugebiet Triftweg/Dessenborn (heutige Linie 26)

- Das Neubaugebiet wird nicht angebunden, da nur geringes
Nachfragepotenzial vorhanden ist. Eine Anbindung wiirde zu Lasten der
Taktverbindung Wacholderweg gehen.

- Derzeit sind die Strallen im Neubaugebiet mit Bussen nicht befahrbar.

o Wegfall der Verbindung Rothenditmold <> Wolfsanger (heutige Linie 27)
- Auf der Relation herrscht eine sehr geringe Nachfrage.

- Die Direktverbindung der Linie 12 tber Klinikum bis Weserspitze besitzt ein
groReres Fahrgastpotenzial.

- Fir die Verbindung gibt es gute Alternativen durch verschiedene Anschliisse
bzw. den Umstieg auf die StraRenbahn.

Als Reaktion auf den Biirgerdialog zeigen sich im iberarbeiteten Entwurf Optimierungen
insbesondere bei den Buslinien, worauf sich ein wesentlicher Teil der kritischen
Rickmeldungen bezog. Gegenliber dem Status quo und dem ersten Entwurf bringt der
Uberarbeitete Netzentwurf erhebliche Verbesserungen. Alle urspriinglich gesteckten Ziele

werden auch mit der Umsetzung des neuen Liniennetzentwurfs erreicht.
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6 Planungskonzept

6.1 Grundsatze der Neugestaltung des StraRenbahn- und Busnetzes

Systematik der Liniennummerierung
Im Uberarbeiteten Netzentwurf sollen Linien, die als stadtteiliibergreifende Verbindungen
zum ,Rickgrat des Angebotes” gehoren, zukiinftig als ,Stadtlinien” bezeichnet werden. Die

sogenannten ,Stadtteillinien” Gbernehmen die Funktion der QuartierserschlieBung.

Damit diese Produktfamilien besser kommuniziert und vermarktet werden kénnen, sollen
Anpassungen in der Liniennummerierung vorgenommen werden. Fir die ,,Stadtlinien” sind
im StraBenbahnbereich wie bisher die Liniennummern 1 bis 8, beim Bus die Nummern 10 bis
17 vorgesehen. Die ,,Stadtteillinien” der Busse sind mit 21 bis 29 nummeriert. Reine

AnrufSammelTaxi-Linien erhalten die Nummern 91 bis 99.

Wichtige Regionallinien in Kassel sind weiterhin die RegioTram-Linien RT1/RT4, RT5, und die
Buslinien 30, 31, 32, 35, 37, 51, 52, 100, 110 und 500.

Neuordnung StraRenbahnnetz

Bei der StralRenbahn ist das in Kassel seit Jahrzehnten etablierte Verastelungsnetz mit
einigen Teilnetzanderungen weiterhin die beste Losung. Es bleibt somit die, dem Kasseler
Fahrgast bekannte, Fahrplankoordinierung von zwei StralRenbahnlinien auf gleicher Strecke
erhalten, beispielsweise die der Linien 1 und 3 zwischen Bahnhof Wilhelmshéhe und
Konigsplatz im 7/8-Minuten-Takt. Vorteil dieses Netztypes ist die Wahlmoglichkeit des
Fahrgastes zwischen der Direktverbindung alle 15 Minuten bzw. der hohen Taktdichte mit
Abfahrten alle 7/8 Minuten und einem gegebenenfalls notwendigen Umstieg am

Konigsplatz.

Als wichtige Mallnahme im StralRenbahnnetz ist geplant, das Fahrplanangebot zwischen
Bahnhof Wilhelmshéhe und Oberzwehren auf einen tagesdurchgangigen 7/8-Minuten-Takt
(Montag-Freitag) zu verdichten. Der in seiner Verkehrsbedeutung gewachsene und sich
absehbar weiter entwickelnde Bereich Marbachshéhe wird dadurch besser angebunden.
Planerischer Ansatz ist, das StraRenbahn-Angebot im groBrdumigen Korridor Bad

Wilhelmshdhe — Susterfeld/Helleb6hn — Oberzwehren zu stirken. Um eine saubere
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Vertaktung der StraBenbahnen auf dieser Achse zu erméglichen, ist im neuen Netz ein
Fahrwegstausch der Linien 3 (neu: Mattenberg — Kirchweg — Ihringshauser StraRe) und 4

(neu: Druseltal —Bebelplatz — Hessisch Lichtenau) vorgesehen.

Wichtiger Bestandteil der Angebotsverbesserungen ist auch der Einsatz von StralRenbahn-
Anhangern. Diese Beiwagen bieten Platz fir etwa 60 Fahrgdste und sollen auf stark
nachgefragten Strecken die Kapazitaten erh6hen. Ein Einsatz ist auf der Verbindung
Ihringshduser StraRe — Innenstadt — Frankfurter StraRe geplant. Der dafiir erforderliche
Fahrwegtausch der Linien 6 (neu: lhringshduser Stralle — Kdnigsplatz — Briickenhof) und 7
(neu: Wolfsanger — Scheidemannplatz — Kirchweg — Mattenberg) ist im neuen Netz

bericksichtigt.

Neuordnung Busnetz

Im Busbereich soll durch Differenzierung der Linientypen sowie Biindelung und
Vereinfachung von Linienfahrwegen eine transparente und zukunftsfahige Netzstruktur
erreicht werden. Die Funktionen der FlachenerschlieBung von Stadtteilen und der
stadtteiliibergreifenden Verbindung werden, wo es sinnvoll und maoglich ist, voneinander
getrennt. Die Hauptachsen der Stadtlinien sollen in ihrer Netzbedeutung den
StralRenbahnachsen angeglichen werden. Daraus ergibt sich ein tagesdurchgangig gleicher
Fahrweg der Busse auf den Hauptachsen, montags bis freitags mindestens alle 10 oder 15

Minuten.

Das Kasseler OPNV-System ist bislang schwerpunktmaRig radial auf das Stadtzentrum
ausgerichtet. Mit den Stadtentwicklungen der letzten zwanzig Jahre haben sich jedoch auch
tangentiale Verkehrsverflechtungen im Stadtgebiet verstarkt. Rund um die Innenstadt und
die innenstadtnahen, durch Mischnutzung gepragten Stadtbezirke reihen sich mehrere
starke Verkehrserzeuger, Stadtteilzentren und Wohngebiete wie Kettenglieder aneinander
(z. B. Klinikum, Universitat, Bahnhof Wilhelmshohe, Auestadion, Fuldaaue/Messehallen
usw.). Die Untersuchungen haben gezeigt, dass es nennenswerte Verflechtungen zwischen
diesen Verkehrsquellen und -zielen gibt, die durch entsprechende Linienflihrungen
erschlossen werden kénnen. Attraktive Tangentialverbindungen verbessern aulRerdem die
Vernetzung im OPNV-System, da sie an mehreren Stellen radiale Achsen kreuzen und damit

neue Umstiegsmoglichkeiten schaffen. Die verkehrliche Wirksamkeit von neu eingerichteten
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Tangentialverbindungen zeigen erfolgreiche Busnetzplanungen in anderen deutschen
GroRstadten (z. B. Leipzig® und Dresden®). Vor diesem Hintergrund werden im ,Neuen Netz*

neue, attraktive tangentiale OPNV-Verbindungen eingefiihrt.

Auf die StadtteilerschlieBung optimierte Stadtteillinien ergdanzen das Bus- und
StralRenbahnnetz in der Flache. Durch die Differenzierung in verschiedene Linientypen
ergeben sich hier teilweise neue Mdoglichkeiten, zum Beispiel fiir die Erschliefung von
Wehlheiden. Dort, wo die geringe Nachfrage keinen Buseinsatz rechtfertigt, sollen

AnrufSammelTaxi-Linien angeboten werden.

Stadtlinien Bus im Uberblick:
Die Hauptlinien sind die beiden Buslinien 10 und 11. Es handelt sich um langlaufende Linien
auf nachfragestarken Korridoren. Sie zeichnen sich durch straRenbahnahnliche Merkmale

aus (dichter Takt, einheitlicher Fahrweg, Einsatz groRer Fahrzeuge).

Bus 10: Harleshausen, Rasenallee — Rothenditmold — Innenstadt — Wohnstadt Waldau —

Industriepark Waldau — Auestadion

Die Linie soll als Durchmesserlinie von Harleshausen uber die Innenstadt nach Waldau
und weiter bis zum Auestadion verkehren. lhr Fahrweg folgt in weiten Abschnitten den
heutigen Linien 18 und 19. An Schultagen ist ein 10-Minuten-Takt vorgesehen, in den
Ferien ein 15-Minuten-Takt. Die nachfrageschwacheren AulRendste in Harleshausen
und zwischen Waldau und dem Auestadion werden im 20- bzw. 30-Minuten-Takt
bedient. Der 10-Minuten-Takt wurde bewusst gewahlt, obwohl er nicht mit der 7/8-,
15- und 30-Minuten-Taktfamilie kompatibel ist. Hintergrund ist, dass der 15-Minuten-
Takt fur die Fahrgastnachfrage nicht ausreichend wiére, der 7/8-Minuten-Takt jedoch
zu viele Fahrzeugressourcen binden wiirde und den wirtschaftlichen Zielsetzungen

entgegenstiinde.

siehe: http://notes.leipzig.de/appl/laura/wp5/kais02.nsf/docid/
434448FEC1B15C3EC12579680038BACA/SFILE/V-ds-1947-text.pdf (Download 02.09.2014).

siehe: http://www.dvb.de/de/Aktuelles/Busnetz-2010/ und http://www.dvb.de/de/Aktuelles/DVB-Projekte/Neues-
Busnetz/Hintergrundinfos/ (Download 02.09.2014).
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Bus 11: Vellmar, Dérnbergstrafie bzw. Holléndische Strafie (alternierende

Endpunktbedienung) — Jungfernkopf — Harleshausen — Kirchditmold — Bf. Wilhelmshéhe

— Niederzwehren/dez

Die Linie soll im Hauptabschnitt zwischen Jungfernkopf und Bf. Wilhelmshéhe Montag
bis Freitag im 15-Minuten-Takt verkehren und verbessert insbesondere die stark
nachgefragte Verbindung zwischen Harleshausen, Kirchditmold und dem Fernbahnhof.
Sie biindelt in diesem Korridor die Funktionen der heutigen Linien 10, 19, 24 und 41.
Die Endpunkte DérnbergstralRe, Hollandische StraRe und Niederzwehren/dez werden

alle 30 Minuten bedient.

Dariiber hinaus bedienen die Stadtlinien 12 und 13 wichtige Tangenten. Diese verbinden die
im Dreiviertelkreis um die Innenstadt gelegene Stadtteilzentren und Verkehrsquellen
miteinander und ergdnzen sich auf gemeinsam befahrenen Streckenabschnitten zu einem
dichten Takt. Die Linien 12 und 13 umfassen im Wesentlichen die heutigen Linienwege der
Linien 25 und 27 und erweitern sie. Sie sollen die weitraumigen Verbindungen im
Stadtgebiet verbessern und neue Direktfahrmoglichkeiten zwischen vielen Stadtteilen und

Aufkommensschwerpunkten schaffen.

Bus 12: Weserspitze — Nord/Holland — Rothenditmold — Kirchditmold — Bf.

Wilhelmshéhe — Wehlheiden — Auestadion — Wohnstadt Waldau — Forstfeld — Leipziger

Platz

Die Linie soll im 30-Minuten-Takt verkehren und wird durch die Linie 13 auf
gemeinsam befahrenen Streckenabschnitten zum 15-Minuten-Takt verdichtet.

Sie ermoglicht zahlreiche Direktverbindungen, die bislang nicht existieren (z.B.
Rothenditmold <> Bf Wilhelmshohe, Wehlheiden <> Bf. Wilhelmshohe, Waldau <> Bf.

Wilhelmshohe, Waldau <> Bettenhausen).

Bus 13: Weserspitze — Nord/Holland — Rothenditmold - Bebelplatz — Wehlheiden —

Auestadion
Die Linie soll im 30-Minuten-Takt verkehren und wird durch die Linie 12 auf

gemeinsam befahrenen Streckenabschnitten zum 15-Minuten-Takt verdichtet.
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Durch einen fahrplanméaBigen Verbund mit der Linie 16 ermoglicht diese Linie neue
Direktverbindungen, zum Beispiel aus dem Vorderen Westen zum Auebad oder aus

Wehlheiden in die Innenstadt.

Kapazitatsausweitungen

An einigen Stellen des Bestandsnetzes, wo die Nachfrage strecken- oder zeitweise das
Angebot libersteigt, treten Kapazitatsengpadsse auf. Teilweise konnen wegen Erschopfung
der Fahrzeugkapazitaten nicht alle Fahrgaste befordert werden; insbesondere solche mit
Rollstiihlen oder Kinderwagen. Dieser Umstand stellt eine Einschrankung des Fahrkomforts
dar und verursacht betriebliche Probleme, da sich die Haltezeiten an den Haltestellen
verlangern. Besonders haufig treten diese Probleme auf den Verbindungen Weserspitze —
Innenstadt, Frankfurter StraBe — Innenstadt, Rothenditmold — Innenstadt, Waldau —

Innenstadt und generell am Samstagnachmittag auf.

Die KVG reagiert im neuen Netz darauf und stellt durch den Einsatz groRRerer
Fahrzeugeinheiten (Beiwagenziige auf der Tram 6) und Angebotsausweitungen
(Taktverdichtung auf der Buslinie 10 Harleshausen — Waldau, Taktverdichtungen im

Gesamtnetz am Samstagnachmittag) mehr Kapazitaten zur Verfligung.

Einsatz von bedarfsgesteuerten Bedienungsformen

Gerade in den Randbereichen des Netzes und in den friihen Morgen- und spaten
Abendstunden ist der Einsatz von Linienbussen bei geringem Verkehrsaufkommen nicht
immer 6konomisch und 6kologisch sinnvoll. Bei schwacher Nachfrage stellt das
AnrufSammelTaxi (AST) ein bewahrtes, flexibles und wirtschaftlicheres Angebot dar. Das
neue Netz sieht den Einsatz von AST in Tagesrandlage auf einigen Stadtteillinien vor. Dieser
Einsatz wird bereits seit einigen Jahren praktiziert und hat sich bewahrt. Dartber hinaus
kommen AST im werktaglichen Nachtverkehr auf stadtteilverbindenden Relationen zum
Einsatz. Auch dies ist bereits seit Jahren bewahrte Praxis. In einigen Bereichen, die ganztagig
durch eine sehr geringe Nachfrage gekennzeichnet sind, ist der durchgangige Einsatz von
AST zur FlachenerschlieBung vorgesehen. Beispiele finden sich im siidlichen Oberzwehren

(heutige Buslinie 21) oder in Harleshausen (Bereich Eschebergstralie).
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Gleichwohl wird die KVG auch AST-Linien wieder auf den Busbetrieb umstellen, wenn die
Nachfrage und damit die Kosten der AST-Fahrten die Dimension eines Buseinsatzes

erreichen.

Bildung langlaufender Linien

Mit Verknlipfung von zwei (oder auch drei) aneinander anschlieRenden Buslinien mit
gleichem Bedienungstakt kdnnen langlaufende Buslinien geschaffen werden, die
groRraumige Verbindungen im Stadtgebiet schaffen. Mit der Verkniipfung kénnen nicht nur
Umsteigezwiange vermindert, sondern auch die Netztransparenz und die Ubersichtlichkeit

verbessert werden.

Takte, Taktfamilie

Ein stadtisches OPNV-System soll grundsatzlich in einer einheitlichen Taktfamilie strukturiert
sein. Dadurch werden die Transparenz und die Merkbarkeit des Angebotes gestarkt. In
Kassel ist die Taktfamilie mit den 7/8-, 15- und 30-Minuten-Takten historisch gewachsen und
kann als bewahrt eingeschatzt werden. Nicht zuletzt orientiert sich auch der NVV mit seinen
Bus- und StralRenbahnlinien an diesem Taktschema. In der Praxis zeigt sich, dass auf
einzelnen Strecken ein 30-Minuten-Takt aufgrund der dort bestehenden Nachfrage nicht
ausreicht, ein 15-Minuten-Takt aber ein unwirtschaftliches Uberangebot darstellen wiirde.
Ahnliches gilt an anderen Stellen fiir das Verhiltnis zwischen einem 15-Minuten-Takt und
einem 7/8-Minuten-Takt. Daher kann unter bestimmten Bedingungen die 10/20-Minuten-
Taktfamilie die passende Startlésung bieten, welche nach einer ersten Realisierungsphase

angepasst werden kann.

Nutzung von Synergieeffekten/Reduzierung von Parallelverkehren

Der NVV hat durch Angebotsausweitungen in den letzten Jahren auf einigen Achsen
Regionalbuslinien etabliert, die mit dichter Taktung und dem Einsatz moderner
Niederflurfahrzeuge Stadtverkehrscharakter besitzen. Diese Linien sind in der Lage, auch
innerstadtische Verkehrsfunktionen wahrzunehmen und verkehren bislang auf einigen
Relationen parallel oder auf dhnlichen Fahrwegen wie die ,,gewachsenen” KVG-Linien. Das
neue Netz nutzt an dieser Stelle Synergieeffekte und reduziert Parallelbedienungen, die
weder 6konomisch sinnvoll noch vom Verkehrsaufkommen her gerechtfertigt sind. Ein

Beispiel ist die Regionalbuslinie 52, die im viertel- bis halbstiindlichen Takt eine schnelle
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Direktverbindung aus den Stadtteilen Brasselsberg und Bad Wilhelmshohe tber die
K6lnische StraRe in die Innenstadt darstellt. Die KVG reagiert im neuen Netz durch
entsprechende Anpassungen und Reduzierungen des Angebotes auf den heutigen Linien 10
und 12. Im Stadtteil Forstfeld ist vorgesehen, dass die halbstiindlich verkehrende

Regionalbuslinie 35 die GebietserschlieBungsfunktion der bisherigen Buslinie 25 ibernimmt.

Sicherung von Anschliissen/Erhéhung der Zuverlassigkeit

Nicht fir jede Relation kénnen Direktverbindungen angeboten werden. Sind
Umsteigevorgange erforderlich, sollten diese zuverldssig funktionieren. Das Bestandsnetz
mit seinen teilweise sehr kurzen Umsteigezeiten und komplexen Linienverkniipfungen stof3t
hier mittlerweile an seine Grenzen. Die neue Netzstruktur schafft die Voraussetzung, Linien
an Knotenpunkten besser miteinander zu verknlipfen. Dies erh6ht die Verladsslichkeit und

Plnktlichkeit des Gesamtnetzes.

6.2 Gesamtstadtisch und netzweit wirksame MaRhahmen

Verkehr Samstagnachmittag

Im Zuge der Verlangerung der Ladenoffnungszeiten am Samstag und der damit
einhergehenden Verdanderung des Einkaufs- und Freizeitverhaltens (freizeitorientierter
Erlebniseinkauf) hat die Fahrgastnachfrage am Samstagnachmittag bis in den friihen Abend
hinein deutlich zugenommen. Dieser Entwicklung soll mit einem Ausbau des Angebotes am
Samstagnachmittag bis 18:00 Uhr Rechnung getragen werden. Dadurch wird das Angebot
wesentlich transparenter, der Fahrgast muss sich keine Taktausdiinnung nachmittags mehr
merken, sondern hat durchgangig von ca. 10:00 bis 18:00 Uhr ein gleichbleibendes
Taktangebot. Bestehende Kapazitatsengpdsse und damit einhergehende betriebliche
Probleme kdnnen durch die Angebotsausweitung ebenfalls beseitigt werden. Entsprechend
der positiven Erfahrungen in anderen Stadten, kann auch fiir Kassel davon ausgegangen
werden, dass diese Verbesserung des Angebots einen Zuwachs bei den Fahrgastzahlen nach

sich zieht.
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Abendverkehr
Kassel ist ein Oberzentrum mit einem ausgepragten und weiterhin auflebenden
Kulturangebot. Das heutige tagliche Spatverkehrsangebot mit viertelstiindlichen

Anschlussknoten bis 23:45 Uhr am Konigsplatz wird daher beibehalten.

Friihverkehr Samstag und Sonntag

Die Nutzung des StraBenbahn- und Busangebotes in den Friihstunden am Samstag und am
Sonntag ist in den letzten Jahren in Kassel deutlich zuriickgegangen, obwohl ein attraktiver
Takt angeboten wird. Dies ist eine allgemeine Entwicklung des Nutzerverhaltens, die auch in
vielen anderen Grof3stadten zu beobachten ist. Zur Verbesserung des Ressourceneinsatzes
soll vor diesem Hintergrund eine nachfragegerechte Anpassung des Friihverkehrs an
Samstagen vor 8 Uhr, an Sonntagen und Feiertagen vor 10 Uhr erfolgen. Dies bedeutet eine
Reduzierung der Fahrtenhaufigkeit auf einen 30-Minuten-Takt auf den Hauptachsen, den
Einsatz von Bussen auf einigen AuRenabschnitten des StraBenbahnnetzes und den Einsatz

von AnrufSammelTaxen auf einigen Stadtteillinien.

Nachtverkehr

Der bewdhrte Nachtverkehr an Wochenenden mit Anschlussknoten um 1:00 Uhr und
2:15 Uhr am Konigsplatz wird beibehalten. Durch Einsatz von AnrufSammelTaxen in
zahlreichen Stadtteilen wird die FlachenerschlieBung des Nachtnetzes verbessert. Das
werktaglich angebotene nachfragegerechte Netz von Friith- und Spatsammeltaxen wird

beibehalten, soll aber neu strukturiert und damit nutzerfreundlicher aufbereitet werden.

6.3 Bedienungszeiten und AngebotsmafBnahmen in den Stadtteilen

Fir tiefergehende stadtteilspezifische sowie stadtteillibergreifende Informationen hat die
KVG alle wichtigen MaRnahmen, die im neuen Netz vorgesehen sind, in Stadtteilkarten und
Steckbriefen zu den Bedienungszeiten und Takten zusammengefasst. Auch der gesonderte

Schiilerverkehr wurde grafisch erfasst. Diese Informationen sind in der
e Anlage 05 ,Stadtteilkarten”
e Anlage 06 ,Einsatzzeiten der Linien” sowie

e Anlage 07 ,Schulverkehr”
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dargestellt. Diese und weitere Informationen rund um die Liniennetzreform kénnen auch im

Internet-Tool unter www.kasselerlinien.de herunterladen werden.

6.4 Erforderliche InfrastrukturmafRnahmen

Aus den verschiedenen MalRnahmen im Bus- und StraRenbahnverkehr ergeben sich auch

notwendige InfrastrukturmaRBnahmen, die vor der Umsetzung realisiert werden missen.

Bereits umgesetzt ist der Haltestellenumbau (Verlangerung der Haltestellenlange auf
insgesamt 60 m) in der Wilhelmshodher Allee und der Hollandischen StraBe, damit auf der
Linie 1 Doppeltraktionen im Linienbetrieb eingesetzt werden kénnen. Hier war der
Handlungsdruck aufgrund erheblicher Kapazitdtsengpéasse auf der Hollandischen Stralle

besonders hoch.

Im Entwurf enthalten sind Haltestellenverlangerungen auf insgesamt 45 m Haltestellenlange
fir den geplanten Beiwagenbetrieb auf den Strecken

e |hringshauser Stralle,

e Frankfurter StraRe,

e (Hellebohnstrecke) und

e evtl. Baunatal.

Auch bei den Haltestellen im Busbereich sind einige Veranderungen wie Haltestellenaus-
bzw. -umbau sowie auch teilweise Neu- bzw. Riickbau vorgesehen. Zu etwaigen
erforderlichen MalBnahmen der Infrastruktur sollen die betreffenden Ortsbeirdte im Herbst
2016 angehort werden. Eine Liste der Haltestellen, die mit dem Gberarbeiteten Netzentwurf
nicht mehr angefahren werden ist in Anlage 08 ,entfallende Haltestellen nach Stadtteilen”

dargestellt.
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7 Bewertung des Entwurfes des neuen StraRenbahn- und
Busnetzes

7.1 Verkehrsplanerische Bewertung

Dem neuen Netz liegen ambitionierte Ziele (siehe Kap. 1) zugrunde. Unter der
Rahmenbedingung eines begrenzten Budgets soll die Reform zu einer hoheren Attraktivitat
des OPNV-Angebotes und damit steigenden Fahrgastzahlen und einer verbesserten
Erldssituation fihren. Ausgehend von der griindlichen Analyse von Angebot und Nachfrage
im Bestandsnetz (vgl. dazu Anlage 09 ,,Belastungsplot Absolutnachfrage Nullfall 2015“) sollen
im neuen Netz viele Akzente gesetzt und Verbesserungen erreicht werden, die eine héhere
Nachfrage generieren. Ein Kernelement ist dabei, die auf den Ergebnissen der
Bestandsanalyse fuBende behutsame Umverteilung von Ressourcen aus Bereichen und

Zeiten geringer Nachfrage in Bereiche und Zeiten hoher Nachfrage.

Im Ergebnis entsteht ein neu und klar strukturiertes Netz mit erhéhter Zuverlassigkeit und
Pinktlichkeit, das Angebotsverbesserungen auf nachfragestarken Achsen beinhaltet. Mit

diesem neuen Netz werden die gesteckten Ziele der Netzreform erreicht.

Nachfrageverdnderung

Das neue Netz passt zur bestehenden Nachfrage und kann durch gezielt gesetzte Akzente
neue Kunden an den OPNV binden. In vielen Bereichen der Stadt Kassel kénnen durch die
Angebotsverbesserungen (Kapazitatsausweitungen, neue bzw. aufgewertete
Direktverbindungen) bestehende Fahrgastpotenziale besser bedient oder neu erschlossen
werden. Auf einzelnen Strecken kommt es durch eine Neuordnung im Liniennetz bzw.
Umverteilung des bestehenden Angebots auch zu Riickgdngen der Fahrgastzahlen. Fiir eine
Bewertung ist daher nicht nur die Nachfrageentwicklung auf bestimmten
Streckenabschnitten, sondern das Verkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrszellen bzw.
Stadtteile heranzuziehen (vgl. dazu Anlage 10 ,Relative Nachfrageverdanderungen Planfall
2016 vs. Nullfall 2016“ sowie Anlage 11 ,Absolute Nachfrageverdanderungen Planfall 2016 vs.
Nullfall 2016“).

Besonders positiv wirken sich zum Beispiel die Angebotsverbesserungen auf der

StraBenbahnachse Bahnhof Wilhelmshohe — Helleb6hn — Oberzwehren, die
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flinfzigprozentige Taktverstarkung auf der Achse Harleshausen — Rothenditmold —
Innenstadt — Waldau und die Einfiihrung der Tangentiallinien 12 und 13 aus. In den
nachfrageschwacheren Randbereichen der Stadt ist durch die behutsamen
Angebotsreduzierungen und Umstellungen mit vergleichsweise geringen absoluten
Fahrgastverlusten zu rechnen. Die betrifft zum Beispiel die Stadtteile Nordshausen,
Brasselsberg und Teile von Harleshausen. Die Gesamtzahl der Fahrgaste in den in den
genannten Stadtteilen ist im Vergleich zu den zentralen Stadtteilen Kassels eher gering,

weshalb in den Anlagen 10 und 11 geringe Fahrgastverluste prozentual gréBer erscheinen.

Durch die Netzreform kann unter dem Strich eine positive Nachfragewirkung erzielt werden.
Die durch Modellrechnungen gestiitzte Prognose geht von einem Nachfragezuwachs von

300 bis 350 Tausend zusatzlichen Fahrgasten pro Jahr aus.

Modal Split

Als Modal Split (Verkehrsmittelwahl) wird die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die
verschiedenen Verkehrstrager bezeichnet. Bezogen auf die Verkehre innerhalb der Stadt
Kassel liegt der OPNV-Anteil am Verkehrsaufkommen bei ca. 23,76 %10,' mit erheblichen
Differenzierungen zwischen den einzelnen Stadtteilen (ca. 10 % in Nordshausen und
Jungfernkopf, ca. 28 — 29 % in Nord/Holland oder Wesertor). Hierbei werden alle Verkehre
innerhalb der Stadt Kassel von der stadtischen Bevolkerung und den Einpendlern aus dem

Umland einbezogen.

10 Berechnungen mit Verkehrsmodell Stadt Kassel durch Gertz Gutsche Riimenapp fiir einen
Werktag auBerhalb der Schulferien, Stadtentwicklung und Mobilitat GbR, Hamburg, 2010 - 2016
(Grundlage: fortgeschriebenes Verkehrsmodell Stadt Kassel, das im Zuge des
Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 gemeinsam mit der Stadt Kassel, ZRK und NVV
aufgebaut wurde. Berlicksichtigt ist die Verlangerung der StraBenbahnlinie 1 nach Vellmar sowie
das RegioTram-Zielkonzept.

Seite 34



Nullfall 2015
Modal Split
Verkehre innerhalb der Stadt Kassel

29,26 % W zu FuB

© Fahrrad

m OPNV

H MIV-Fahrer
MIV-Mitfahrer

Die Diagramme stellen ausschlieRlich die aus dem Verkehrsmodell hervorgehenden Modal-
Split-Werte fiir einen Werktag auRerhalb der Schulferien dar. Sie beriicksichtigen nicht die
Ausweitung der Platzkapazitaten und die bessere Netz-Transparenz in den nachfragestarken
Verkehrszeiten sowie die Ausweitung des Verkehrsangebotes am Samstag zwischen 15:00
und 18:00 Uhr. Trotz der hierdurch im neuen Netz erreichbaren Zugewinne von etwa 300
bis 350 Tausend zusatzlichen Fahrgasten pro Jahr wird es aufgrund der GréRenordnung des
Gesamtverkehrsgeschehens nicht zu spirbaren Veranderungen des Modal Splits kommen.
Das heiRt die Bedeutung des OPNV im Verkehrsgeschehen wird sich nicht in erheblichen

GroRenordnungen verbessern, sie wird aber auch nicht abnehmen.

Das Ziel des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Kassel (VEP), bis 2030 den Anteil des
OPNV am Modal Split auf ca. 23 - 25 %' zu erhéhen, wird durch die Liniennetzreform alleine
nicht erreicht werden konnen. Dieses langfristige Ziel kann und soll auch nicht allein und

kurzfristig mit einer Netzreform verwirklicht werden.

11 Gesamtverkehr der Bevélkerung (ohne Einpendler)
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Planfall 2016
Modal Split
Verkehre innerhalb der Stadt Kassel

H zu Fu

© Fahrrad

m OPNV

H MIV-Fahrer
MIV-Mitfahrer

Das neue Netz bietet jedoch das Potenzial zur Erreichung dieses Ziels. Auf dieser Basis kann
durch weitere Kapazitatsverstarkungen und Netzausweitungen in Verbindung mit den
weiteren Themenfeldern des VEP wie OV-BeschleunigungsmaRBnahmen, einer Ausweitung
des intermodalen Angebot sowie tariflichen und weiteren MaBnahmen zum Abbau von
Nutzungshemmnissen der Anteil am Modal Split erh6ht werden. Es ist jedoch davon

auszugehen, dass dazu zusatzliche Budgets bereitgestellt werden mussen.

Umsteigehaufigkeit

Ein Ziel der Netzreform ist es, die Umsteigehaufigkeit im Gesamtnetz trotz der
Liniennetzanderungen nicht zu erhéhen und auf stark nachgefragten Verbindungen sogar zu
reduzieren. Die Schaffung neuer Direktverbindungen wirkt sich hier positiv aus, da
Umsteigezwange reduziert werden. Dies wird sehr deutlich am Beispiel der verbesserten
Erreichbarkeit des Fernbahnhofes durch die neue Tangentiallinie 12. Andererseits konnen
durch die Differenzierung von Linien mit stadtteilverbindender Funktionen und Linien mit
FlachenerschlieBungsfunktion an einigen Stellen neue Umsteigevorgange notig werden.
Insgesamt wird das Ziel erreicht, die Anzahl der Umsteigevorgange Uber alle Wege im Netz

nicht zu erhéhen (werktaglich 117.000 Direktfahrten im Bestandsnetz und im neuen Netz).
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Reisezeitverdanderungen

Die Reisezeit (d. h. der Zeitaufwand fir die Fahrt vom Start zum Ziel inkl. der
Umsteigezeiten) zu wichtigen Zielen wie dem Koénigsplatz oder dem Bahnhof Wilhelmshohe
wird mit dem neuen Netz gegeniiber dem Bestand insgesamt verbessert. Hier wirken sich
vor allem die neu geschaffenen Direktverbindungen positiv aus. Auch die vereinfachte
Netzstruktur der Stadtlinien mit dem Verzicht auf Umwegfahrten zur FlachenerschlieBung

und optimierte Umsteigeverbindungen zeigen positive Effekte.

7.2 Okonomische Bewertung

Wesentliches Element der 6konomischen Bewertung der Liniennetzreform ist die
Entwicklung der Fahrgastzahlen und die daraus abgeleitete Erl6sabschatzung. Die
Erlésabschatzung fiir die ,Kasseler Linien“ wurde im Erstentwurf wie auch bei der
Neuplanung vom Institut flir Verkehrswesen, Fachgebiet Verkehrsplanung und
Verkehrssysteme der Universitat Kassel, unter Verantwortung von Prof. Dr. Carsten Sommer
vorgenommen. Beim genutzten Berechnungsverfahren werden die Personengruppen des
Verkehrsmodells in Tarifgruppen umgerechnet und einer tarifgruppenspezifischen
Erlésabschatzung zugefiihrt; die Jahreshochrechnung erfolgt anhand der kasselspezifischen
Wochen- und Jahresganglinie. Zusatzliche Nachfragereaktionen auf die Netztransparenz und
erweiterte Platzkapazitaten, die tiber das Verkehrsmodell nicht abgebildet werden kdénnen,
finden dabei liber ein Elastizitdten-Modell Eingang in die Erlésprognose. Die Kosten der
Netzvarianten zu den , Kasseler Linien” werden anhand der Leistungsdaten
(Fahrplankilometer und Fahrplanstunden) und des Fahrzeugspitzeneinsatzes prognostiziert,
wobei auch Aufwendungen fir infrastrukturseitige Anpassungen in die Kalkulationen

einflieRen.
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Die EinzelmalRnahmen zeigen unterschiedliche Wirkungen. Die konzipierten

Angebotsverbesserungen generieren im Verkehrs- und Erlésmodell positive Auswirkungen

auf die Fahrgastnachfrage. Herauszustellen sind dabei insbesondere folgende MaBnahmen:

Verdichtung der StraBenbahnachse Oberzwehren — Helleb6hn — Marbachshéhe —
Bahnhof Wilhelmshéhe auf einen tagesdurchgangigen und stetigen 7/8-Minuten-
Takt,

Schaffung der stadtteilverbindenden Hauptbuslinie 10 zwischen Harleshausen —
Rothenditmold — Innenstadt — Waldau im dichten 10-Minuten-Takt (50 % mehr

Angebot an Schultagen auf der Achse gegeniiber dem Status quo),

Einrichtung der Buslinien 12 und 13 mit alternierendem Fahrweg zwischen
Rothenditmold und Wehlheiden iiber Bahnhof Wilhelmshéhe und
Tannenwaldbriicke/Jugendherberge im 30-Minuten-Takt (anstatt geplanter
Buslinie 11 des Erstentwurfs im 20-Minuten-Takt ergdanzen sich die Buslinien 12 und
13 zwischen Weserspitze und Rothenditmold sowie zwischen Wehlheiden und
Auestadion zu einem durchschnittlichen 15-Minuten-Takt, was einer Verdopplung

der Fahrtenhaufigkeit auf den gemeinsamen Tangenten gegeniiber heute entspricht),
Kapazitatssteigerung um ca. 35 Mio. Platz-km™? (+ 3,3 %) im Gesamtsystem
(insbesondere durch den Einsatz von Beiwagen zur Erhohung der Platzkapazitaten
und zur Verstetigung des Angebots auf der Achse Ihringshduser Stralle <> Innenstadt
<> Frankfurter StralRe),

Schaffung einer gestarkten Tangentialverbindung im 15-Minuten-Takt in der
Relation Bahnhof Wilhelmshohe — Kirchditmold — Harleshausen mit der Buslinie 11,
verbesserte Anbindung der Karlsaue/BUGA-Gelinde/Messe durch die Linien 12, 13,
16 und 25 (mit Durchbindung der Linien 13 und 16),

Ausdehnung des 15-Minuten-Taktes am Samstagnachmittag bis 18 Uhr.

12 Der Platzkilometer ist eine Recheneinheit im &ffentlichen Personenverkehr. Er bezeichnet das
Produkt der von einem Verkehrsunternehmen angebotenen Fahrgastplatze und dem vom
jeweiligen Verkehrsmittel zuriickgelegten Weg. Als Fahrgastplatz gelten sowohl Sitzplatze (ohne
Fahrersitz) als auch Stehplatze.
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Angebotsanpassungen, die mit Leistungseinsparungen verbunden sind, zeigen im

Verkehrsmodell nur geringe Nachfrageriickgdange beziehungsweise durch Verbesserungen im

unmittelbaren Nahbereich werden sogar Fahrgastgewinne erzielt, die Riickgange

kompensieren oder vermindern. Zu nennen sind als Beispiele:

Netzmodifikation in Harleshausen im Bereich der AhnatalstraRe,

Aufgabe der bisherigen Linie 12 in der Druseltalstralle (Fahrgadste orientieren sich zur
StralRenbahnachse Oberzwehren — Hellebohn — Bf. Wilhelmshdhe, zur Busachse

Niederzwehren — Hellebohn — Bf. Wilhelmshdhe sowie zu den NVV-Regionallinien),

Aufgabe der heutigen Linie 10 in der Kdlnischen StralRe auRRerhalb der HVZ
(Fahrgastnachfrage verlagert sich auf StraRenbahnachse und zu den NVV-

Regionallinien),

Aufgabe der bisherigen Linie 25 zwischen Forstbachweg und Lindenberg (Fahrgaste
orientieren sich teilweise zur NVV-Linie 35; Fahrgastverluste werden durch
Nachfragegenerierung in Folge der neu geschaffenen Verbindung zwischen Forstfeld
und Leipziger Platz kompensiert; das Ortsteilzentrum Forstfeld wird im neuen

Entwurf durch Einrichtung eines zusatzlichen AST-Verkehrs angebunden),

Taktausdiinnung auf einen 20-Minuten-Takt auf der heutigen Linie 28 (nur sehr

geringer Fahrgastriickgang),

in Niederzwehren und Oberzwehren Umstellung der Linie 21 auf AST (Fahrgaste

kénnen nach kurzem FuBweg die StraBenbahn nutzen).

Der prognostizierte 6konomische Gesamteffekt der Neuplanung der Kasseler Linien belduft

sich jahrlich auf ca. 1 Million Euro Ergebnisverbesserung gegeniiber dem Status quo, wobei

davon der iberwiegende Teil aus der positiven Erldsentwicklung resultiert. Das reformierte

Netz verbessert das Angebot fiir die Mehrheit der Bilirger aus Stadt und Region und

orientiert sich besser an der Fahrgastnachfrage als das bisherige.

7.3 Bezug zum Nahverkehrsplan der Stadt Kassel

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans (NVP) wurde am 16.06.2014 von der

Stadtverordnetenversammlung beschlossen und definiert die Leitlinien, nach denen der

Kasseler OPNV in den nachsten fiinf Jahren weiterentwickelt werden soll. Der aktuelle
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Netzentwurf basiert auf den Vorgaben des NVP und setzt diese entweder um oder schafft

die Voraussetzungen dafiir, dass diese bei zuklinftigen Veranderungen erfillt werden

kénnen.

Das Ziel der Netzreform ist es, die Vorgaben des NVP zu beriicksichtigen. Der Anspruch ist

dabei allerdings nicht, diese schon vollstéandig zu erfiillen. Des Weiteren wurde auch im NVP

ein Wirtschaftlichkeitsvorbehalt fiir alle zukiinftigen MalRnahmen festgelegt.

Im Einzelnen werden die wesentlichen Kriterien des NVP durch die Netzreform wie folgt

aufgegriffen:

Netztransparenz: In vielen Bereichen vereinfachte Linienwegsystematik, z. B.

Harleshausen, Waldau, Wehlheiden.

Netzebenen: Das im NVP definierte Netzebenenmodell wird in der Netzreform

bericksichtigt und dort, wo zurzeit sinnvoll moglich, umgesetzt.

Produktentwicklung: Strukturelle Grundlagen, auf deren Basis Produkte im Sinne des

NVP eingefiihrt werden kénnen, sind vorhanden (z. B. Stadtteillinie Wehlheiden).

Bedienungshaufigkeit: Entspricht Gberwiegend den Vorgaben des NVP;

Abweichungen in Tagesrandlage.

Bedienungszeiten: Entsprechen weitgehend den Vorgaben des NVP, aber noch nicht
fir alle Linien.

Anschlusskonzept: In Teilen des Netzes noch keine einheitlichen Reiseketten. Diese
konnen aber bei entsprechendem Einsatz der Ressourcen in der geplanten
Netzstruktur zuklnftig realisiert werden.

Verbindungsqualitat: Keine wesentlichen Veranderungen in der Netzebene 1. Durch
die Trennung von Verbindungs- und Erschliefungsfunktion Verbesserungen in der
Netzebene 2, z. B. Ludwig-Mond-Stral3e, Harleshausen <> Bf. Wilhelmshdhe.

ErschlieBungsqualitdt: In Summe keine wesentliche Verdanderung.

7.4 Bezug zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030

Der Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 (VEP) wurde mit Beschluss der

Stadtverordnetenversammlung am 20.07.2015 verabschiedet. Die Netzreform nimmt
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wesentliche strategische Zielsetzungen und MalRnahmenansatze des VEP auf und setzt diese

konkret um.

So ergibt sich mit der Netzreform eine verbesserte Verstandlichkeit des Verkehrsangebotes
und eine starkere Differenzierung des Netzes. Weiterhin werden linienbezogene
Kapazitatsausweitungen (z. B. durch Taktverbesserungen auf der Achse Harleshausen <>
Rothenditmold <> Innenstadt <> Waldau oder durch den Beiwageneinsatz auf der Achse
Ihringshduser StralRe <> Innenstadt <> Frankfurter StralRe) verfolgt. Durch die Einrichtung
von stadteilverbindenen Buslinien (z. B. Verbindung Weserspitze <> Bf. Wilhelmshéhe und

Auestadion <> Leipziger Platz) werden tangentiale Verbindungen in Kassel gestarkt.

Im thematischen Zusammenhang wurden alle MaRnahmen des Offentlichen
Personenverkehrs, einzelne MalRnahmen des Berufs- und Ausbildungsverkehrs und einzelne
Malnahmen des Freizeit- und Tourismusverkehrs des VEP mit der Netzreform abgeglichen

(insgesamt 56 EinzelmaRnahmen). Im Vergleich ergeben sich:
+ 28 Einzelmallnahmen mit eher positiver Wirkung,

o 27 EinzelmalRnahmen mit neutraler Wirkung, bzw. Aufhebung positiver und negativer

Effekte sowie

- 1EinzelmaBnahme mit hemmender Wirkung

Mit einer einzelnen Netzreform kénnen nicht alle gesteckten Ziele des VEP erreicht werden.
Zu beachten ist dabei auch, dass der Planungszeitraum des VEP 15 Jahre betragt. Die
konsequente Umsetzung von ganztagig gleich bleibenden Taktmustern kann nicht
vollumfanglich umgesetzt werden, dies ist mit dem konzipierten Netz jedoch grundsatzlich

moglich.

Weiterhin lauft die Leistungsreduktion im Busnetz dem Ziel des VEP zur Leistungsausweitung
—und somit zur Steigerung der Nachfrage — entgegen. Diese Reduzierung wird jedoch durch
die Kapazitatsausweitung im Gesamtnetz Uberkompensiert, so dass die Nachfrage/

Fahrgastprognose insgesamt steigt.
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8 Anhorung der Ortsbeirate und Beteiligung der Trager
offentlicher Belange

Am 17.05.2016 wurde der liberarbeitete Liniennetzentwurf in einem Informationsgesprach

im Blirgersaal des Rathauses durch die KVG vorgestellt. Hierzu waren alle Stadtverordneten,

die haupt- und ehrenamtlichen Magistratsmitglieder sowie Vorsteher aller Kasseler

Ortsbeirate eingeladen. Am gleichen Tag wurde die Neuplanung der Presse vorgestellt, um

auch die Birger Uber die Veranderungen zum ersten Entwurf zu informieren.

Mit der Anhorung der Ortsbeirdte und der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange

begann am 27.06.2016 der formale Beteiligungsprozess zu den Kasseler Linien.

8.1 Anhorung der Ortsbeirdte

Den 23 Ortsbeiraten der Stadt Kassel wurden die Unterlagen zur Anhérung fristgerecht
Ubermittelt. Die Anhorungsfrist erstreckte sich Gber 6 Wochen (exklusive der
Sommerferien), entsprach damit der Geschaftsordnung fiir die Ortsbeirate in der Stadt
Kassel und endete am 04.09.2016. Die Unterlagen bestanden aus dem Erlauterungsbericht
und einem Anlagenband einschlief3lich einer topografischen und schematischen Version des

Uberarbeiteten Liniennetzplans.

Auf Einladung der jeweiligen Ortsvorsteher besuchte die KVG zudem 17
Ortsbeiratssitzungen, um direkt vor Ort offene Fragen zu beantworten und vertiefende
Informationen zum Liniennetzentwurf zu geben. Bis auf den Stadtteil Mitte, der im Zeitraum
der Anhorung aufgrund der fir ungultig erklarten Ortsbeiratswahl nicht existierte, wurden in
allen verbleibenden 22 Ortsbeiraten Beschliisse zu den Kasseler Linien gefasst (siehe

Anlage 1). Zehn Ortsbeirate haben der Liniennetzreform zugestimmt, wobei teilweise
marginale Anmerkungen bzw. Prifauftrage an die KVG formuliert wurden. Drei Ortsbeiradte
haben den neuen Liniennetzentwurf abgelehnt bzw. mit grundlegenden Forderungen zur
Kenntnis genommen, vier Ortsbeirdte haben sie zur Kenntnis genommen und um relevante
Forderungen und Anregungen beschlossen. Fiinf Ortsbeirate haben sich mit einer
Kenntnisnahme und geringfiigen Anregungen/Forderungen tendenziell neutral geduRert. Im
Gesamtergebnis fallen die Riickmeldungen der Ortsbeirdate zum lberarbeiteten Netzentwurf

gegeniber dem Erstentwurf aus dem Juli 2015 deutlich positiver aus.

Seite 42



Die ausfiihrliche Zusammenstellung aller Beschliisse und Stellungnahmen der Ortsbeirdte
und deren Abwagung durch die KVG gibt Aufschluss Giber den Umgang mit den

eingegangenen Anregungen, Forderungen und Prifauftragen (siehe Anlage 1).

Aufgrund der Ortsbeiratsanhdrungen erfolgten lediglich marginale Anpassungen am

Liniennetzentwurf, die sich auf die Bedienungszeiten weniger Linien beziehen.

8.2 Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange

Die Liste der Trager 6ffentlicher Belange, die an der Abstimmung des Liniennetzentwurfes
beteiligt wurden, hat die KVG mit dem Dezernat fir Verkehr, Umwelt, Stadtentwicklung und
Bauen der Stadt Kassel abgestimmt. Die Unterlagen zur Anhérung, die diesen vorgelegt
wurden, bestanden —analog zum Anhorungsverfahren der Ortsbeirdte — aus dem
Erlauterungsbericht und einem Anlagenband einschlieflich einer topografischen und
schematischen Version des liberarbeiteten Liniennetzplans. Der Versand der
Beteiligungsunterlagen erfolgte zeitgleich mit dem Versand an die Ortsbeirate; die

Beteiligungsfrist endete am 21.08.2016.

Insgesamt wurden 49 Trager 6ffentlicher Belange angeschrieben und beteiligt (siehe

Anlage 2). Die KVG erhielt von 24 Tragern offentlicher Belange eine Stellungnahme; von 25
Tragern offentlicher Belange ist keine Stellungnahme eingegangen. 13 Trager 6ffentlicher
Belange haben der Liniennetzreform zugestimmt, wobei teilweise marginale Anmerken bzw.
Prifauftrage an die KVG formuliert wurden. Zwei Trager offentlicher Belange haben den
neuen Liniennetzentwurf abgelehnt bzw. mit grundlegenden Forderungen zur Kenntnis
genommen, ein T6B hat sie zur Kenntnis genommen und relevante Forderungen und
Anregungen beschlossen. Acht Trager 6ffentlicher Belange haben sich mit einer

Kenntnisnahme und geringfliigen Anregungen/Forderungen tendenziell neutral geduRert.
Unter Berlicksichtigung der Zielsetzungen der Liniennetzreform und der
Rahmenbedingungen wird der vorgelegte (iberarbeitete Netzentwurf vom tGiberwiegenden

Teil der Trager 6ffentlicher Belange als nachvollziehbare und folgerichtige Reform gewertet.

Seite 43



Eine ausfihrliche Zusammenstellung aller eingegangenen Stellungnahmen der Trager
offentlicher Belange und deren Abwagung durch die KVG gibt Aufschluss iber den Umgang

mit den enthaltenen Anregungen und Forderungen (siehe Anlage 2).

Die Stellungnahmen der Trager o6ffentlicher Belange fiihrte zu keinen weiteren Anpassungen

am Liniennetzentwurf.

Erganzend zur Beteiligung der Trager offentlicher Belange fand auf Einladung des
Dezernenten fir Verkehr, Umwelt, Stadtentwicklung und Bauen der Stadt Kassel das
»Fachforum Mobilitat” statt, in dem eingeladenen Experten sowie Vertretern aus Politik,
Beiraten, Verbdanden und anderen Institutionen der Entwurf der Kasseler Linien exklusiv
vorgestellt wurde. Offene Fragen wurden intensiv mit den verantwortlichen Vertretern der
KVG und den im Rahmen des Projekts durch die KVG beauftragten Gutachtern diskutiert. Die
gestellten Fragen und Diskussionspunkte sowie die Stellungnahme der KVG sind in der

Anlage 3 zusammengefasst.
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9 Umsetzung und Ausblick

Nach Abschluss der Anhérung der Ortsbeirate und Beteiligung der Trager 6ffentlicher
Belange sieht der formale Beteiligungsprozess zu den Kasseler Linien folgende weitere

Schritte vor:

e Magistrat (Vorlage zur Beschlussfassung) 08.05.2017

e Ausschuss fiir Stadtentwicklung, Mobilitat und Verkehr

(Vorlage zur Beschlussfassung) 01.06.2017
e Stadtverordnetenversammlung (Vorlage zur Beschlussfassung) 19.06.2017
e voraussichtlicher Start des neuen Liniennetzes: 2018

Der konkrete Umsetzungstermin wird gemeinsam mit der Stadt Kassel unter
Beriicksichtigung aller relevanten Aspekte, wie beispielsweise BaumaRnahmen und

Veranstaltungen innerhalb der Stadt Kassel, abgestimmt und rechtzeitig kommuniziert.
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Anlagen

Anlage 01:
Anlage 02:
Anlage 03:
Anlage 04:
Anlage 05:
Anlage 06:
Anlage 07:
Anlage 08:
Anlage 09:
Anlage 10:
Anlage 11:
Anlage 12:

Synopse der Anhorung der Ortsbeirate zur Liniennetzreform

Synopse der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Liniennetzreform

Synopse Fachforum Mobilitat zur Liniennetzreform

Schwerpunkte der Anregungen der Birger zur Optimierung des Netzentwurfs

Stadtteilkarten

Einsatzzeiten der Linien

Schulverkehr

entfallende Haltestellen nach Stadtteilen

Belastungsplot Absolutnachfrage Nullfall 2015

Relative Nachfrageveranderungen Planfall 2016 vs. Nullfall 2015
Absolute Nachfrageveranderungen Planfall 2016 vs. Nullfall 2015

Topografischer und schematischer Liniennetzplan des Netzentwurfs
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