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1. Einleitung

Der (&ffentliche Personennahverkehr) OPNV ist nicht nur Daseinsvorsorge. Er kann auch einen
erheblichen Beitrag zur Reduktion des Kraftfahrzeugverkehrs beitragen und somit mehr Lebens-
qualitat schaffen. Damit dies jedoch passieren kann, gilt es den alle Bereiche kritisch zu analy-
sieren und entsprechend zu verdndern, damit eine nachhaltige Verkehrspolitik betrieben werden
kann.

Mit dem Beschluss des Masterplans 100% Klimaschutz Anfang 2014, verdeutlichte die Stadt die
Absicht ihre Treibhausgasemmissionen zu reduzieren. Um dies zu erreichen sind auch etliche Mal3-
nahmen im Verkehrsbereich zu treffen, der auch einen erheblichen Anteil klimaschadlicher Gase
verantwortet. Neben der Férderung des Rad- und FuBverkehrs kommt dem OPNV dabei auch
eine besondere Rolle zu, da dieser unter geringem Fléchenverbrauch in der Lage ist viele Men-
schen auf einmal zu transportieren und dabei die Emissionen pro Person auf ein Minimalniveau
herabzusenken. Zudem erhdht er den Modal-Split bei den FuBgdngern und Radfahrern.

Doch nicht nur der ,,globale Umweltfaktor” spricht fir mehr OPNV in Bensheim. Eine Verkehrs-
verlagerung bringt auch den Birgern selbst viele Vorteile, wie beispielsweise Larmreduktion,
eine sicherere Umgebung fir den Nachwuchs und eine kostenginstige Alternative ggu. Pkw mobil
zu sein. Nicht zuletzt profitieren Unternehmen durch einen sichereren und flissigeren Wirtschafts-
verkehr, wenn StraBen vom MIV, dem ,motorisierten Individualverkehr”, entlastet werden. Es
dirfte also ein breites Interesse dafir geben Verbesserungen zu bewirken.

Dass fir den Verkehr einer Stadt in den Dimensionen Bensheims der Stadtbus dabei eine wichtige
Rolle spielt, steht auBer Frage, vor allem dann, wenn er in den vergangenen Jahren keine we-
sentlichen Optimierungen erfahren durfte. Doch auch der regionale Bus- und Schienenverkehr
sollte nicht vernachldssigt werden, da Bensheim in seiner Funktion als Mittelzentrum mit vielen
Arbeitspldtzen und ,,Stadt der Schulen” eine anziehende Wirkung entfaltet und in der Konse-
quenz daraus der Verkehr dadurch beeinflusst wird. Nicht umsonst wirbt die Stadt in zahlreichen
Broschiren mit dem Slogan der ,lebendigen Stadt an der BergstraBe”. Gibt es bspw. schlechte
Verbindungen ins Umland, so ist mit erhdhtem Verkehrsaufkommen aus dem Umland zu rechnen,
wenn nichts unternommen wird. Darum ist eine intensive Zusammenarbeit mit den Aufgabentra-
gern dieser Verkehre notwendig.

Dieser MaBnahmenkatalog wurde zusammengestellt, um Verbesserungsvorschlége zum jetzigen
OPNV in Bensheim zu kommunizieren und konkrete Lésungsansétze zu présentieren. Das Haupt-
augenmerk liegt hierbei beim Stadtbus. Doch wie in vielen Fragen bzgl. Verkehrsthemen ist eine
isolierte Betrachtung ,,nur Stadtbus” alles andere als férderlich.

Zu beachten ist des Weiteren, dass der Verfasser (noch) KEIN professioneller Verkehrsplaner ist
und sich lediglich als langjéhriger OPNV-Nutzer seit seiner Kindheit mit Optimierungen besch&f-
tigt, seit jeher in Fachliteratur blattert und sich aktuell im abgeschlossenen dritten Semester des
Studiengangs Verkehrssystemmanagement befindet.

Zu einer erfolgreichen Planung gehdrt ein erfahrenes Fachbiro welches mit einer entsprechenden
detaillierten Ausarbeitung beauftragt werden muss. Insbesondere im Bereich Marketing, Ver-
kehrsmodellierung, Anlagenentwurf und der Konzeption alternativer Systeme kénnen hier nur
vage Aussagen getroffen werden, welche, bei mdglicher Umsetzung, stets einer fachlichen Pri-
fung unterzogen werden sollten.

Insofern soll dieser MaBnahmenkatalog als eine richtungsweisende Schrift verstanden werden,
die auf die vorhandenen Probleme - vor allem aus (potenzieller) Fahrgastperspektive - aufmerk-
sam macht, um Handlungen zur Verbesserung abzuleiten.

Zundichst erfolgt eine Beschreibung des Planungsraumes im derzeitigen Zustand (Mérz 2016),
damit eine Ubersicht Gber das vorhandene Angebot zu Stande kommt. AnschlieBend werden in




den darauffolgenden Kapiteln theoretische Grundlagen, darauf basierend Verbesserungsvor-
schldge in Bezug auf Netzdichte, Angebot und sonstigen Kriterien durchgefihrt und Beispiele aus
anderen Stddten angerissen, welche erfolgreiche Nahverkehrssysteme betreiben. Zwischendurch
zeigen unter anderem Beispiele zu bestimmten Situationen des heutigen Nahver-
kehrs im Planungsraum oder Kommentare /Empfehlungen zu bestimmten Sachverhalten auf.

Zuletzt werden drei Konzeptvorschldge (,,Planfdlle”) fir einen alternativen kundenorientierten
OPNYV in Bensheim vorgestellt. Dabei ist es wichtig zu erwdhnen, dass diese Planfélle in Summe
ein Stufenkonzept darstellen, dass modular aufgebaut ist. Das hei3t, dass die Umsetzung eines
muntergeordneten” Planfalles stets MaBnahmen fir die ,,Ubergeordneten” Planfdlle mitenthdlt,
sodass diese zu einem spdteren Zeitpunkt problemlos erweitert werden kdnnen, sofern dies fir
notwendig erachtet wird.

Sinnvoll konzeptionierte angebotsorientierte MaBnahmen im &ffentlichen Nahverkehr sind die
beste Vorgehensweise zur Steigerung der Fahrgastzahlen. Dass das der Fall ist zeigen Beispiele
vieler mit Bensheim vergleichbarer Stédte, deren OPNV bereits erfolgreich mit dem Vielfachen
der vor der Optimierung erwarteten Fahrgastzahlen betrieben wird.

Genau diese erfolgreichen Beispiele (namentlich Lemgo, Lindau, Frauenfeld, Bad Salzuflen,
Dornbirn oder den erfolgreichen Stadt- und Landbus Feldkirch) ermutigen den Verfasser dieses
Werkes einen gewissen Mindeststandard auch fir Bensheim zu erreichen.

Damit ein never Nahverkehr ein Erfolg wird, gilt es nicht zuletzt insbesondere die Birgerinnen
und Birger in den Entwicklungsprozess einzubeziehen. Nur dadurch kdnnen sich die Benshei-
mer /innen letztendlich mit ,ihrem Stadtbus* identifizieren. Die Einrichtung des bis heute tagenden
Arbeitskreises ,,Stadtbus Bensheim" im Jahr 2012 stellte hierzu einen wichtigen ersten Schritt dar.
Hierfir gilt besonderer Dank an die SPD-Fraktion, die sich frih des Themas interessiert zeigte
und kurz nach grober Lagebeschreibung des OPNV durch den Verfasser dazu entschloss den
benannten fraktionsibergreifenden Arbeitskreis zu grinden. Insbesondere sei Rolf Miller zu
danken, der den Arbeitskreis maBgeblich initiierte und bis heute moderiert.

Nicht zuletzt spielten insbesondere in der Frihphase — also vor dem Arbeitskreis und dem ei-
gentlichen MaBnahmenkatalog, wie er heute vorliegt — weitere Personen eine wichtige Rolle, die
den Verfasser kritisch begleiteten, neue Ideen zur Gestaltung brachten und ihn in seinen Einsch&t-
zungen zum Bensheimer Nahverkehr bestatigten. Nur dadurch konnte die Motivation aufrecht-
erhalten werden, die notwendig war um weiterzuarbeiten. Hier gilt besonderer Dank an Tobias
Herr und einige Mitglieder des Fahrgastverbandes PRO BAHN Starkenburg e.V. .

Auch zu danken ist der Stadtverwaltung Bensheims, die Rdumlichkeiten fir die regelmdaBigen
Zusammenkiinfte bereitstellt und sich dazu bereiterklart hat sich langfristig die Zeit zu nehmen
Uber Optimierungsvorschlage zu diskutieren.

In diesem Zusammenhang sei ebenso allen Mitgliedern des Arbeitskreises Stadtbus gedankt, die
durch kritische Sicht und interessante Diskussionsbeitrége zur Qualitdtsverbesserung des Mal3-
nahmenkatalogs beigetragen haben.




2. Definition und Beschreibung des Planungsraumes

Verkehr entsteht durch Aktivitét. Aus diesem einfachen aber wichtigen Satz folgt, dass zur
Analyse von Verkehrsbedirfnissen, eine Analyse der Aktivitdtsschwerpunkte unumgdnglich ist.
Hierfir wiederum muss ein definierter Planungsraum betrachtet werden, in dem mdgliche
MaBnahmen umgesetzt werden sollen, um die Ziele eines attraktiven OPNV und einer nachhal-
tigen Verkehrspolitik (sieche Kapitel 4) umzusetzen.

Des Weiteren folgt in diesem Kapitel eine Sachstandsanalyse der heutigen Verkehrsverhdlt-
nisse mit besonderem Fokus auf den OPNV.

2.1. Analyse der Raumstruktur

Der in diesem Werk behandelte Planungsraum ist im Wesentlichen das Gemeindegebiet der
Stadt Bensheim inklusive samtlicher Stadtteile (Auerbach, Fehlheim, Gronau, Hochstadten, Lang-
waden, Schdnberg, Schwanheim, Wilmshausen und Zell). Dieser Bereich umfasst mehr als 40 000
Einwohner!.

Wirtschaft

In der Vergangenheit haben sich in Bensheim groBe Unternehmen, wie z.B. Sirona (ehem. Sie-
mens), Suzuki, SAP, Sanner oder Tyco angesiedelt, die auch eine gewisse Anzahl an Einpendlern
zur Folge haben und entsprechenden Verkehr erzeugen. Daneben findet man in Bensheim noch
zahlreiches kleineres Gewerbe, das in Summe betrachtet ebenfalls fir gewisse Pendlerstrome
verantwortlich ist und daher ebenfalls in Betrachtungen einbezogen werden muss.

Sdmtliche der oben benannten ,groBen Unternehmen” verfigen Gber eine recht gute rdumliche
Erreichbarkeit zu den jeweiligen ndchsten Bushaltestellen (<300m FuBweg), die jedoch durch
eine weniger gute zeitliche Erreichbarkeit (,,Verbindungsqualitat”) in vielen Féllen Gberschattet
wird. Punktuell gibt es insbesondere fir einzelne kleinere Unternehmen Abdeckungsdefizite. Op-
timierungsbedarf besteht beziiglich Erreichbarkeit der Arbeitsplatze fir Einpendler, die von au-
Berhalb des Planungsraumes zur Arbeit fahren.

Die groBen Einkaufsschwerpunkte liegen im Planungsraum vor allem westlich der Bahnlinie: So
gibt es etwa ein Einkaufszentrum an der Ecke Schwanheimer Str./Berliner Ring (Verkaufsfldche
ca. 15500m2)?, sowie das Anfang 2015 eréffnete Einkaufszentrum am ehemaligen Giterbahn-
hof (Verkaufsfléiche 8500m2)3. Daneben gibt es noch an der Ecke SchillerstraBe /WilhelmstraBe
einen groBBen Einkaufsschwerpunkt, der insbesondere fir den Stadtteil Auerbach eine wichtige
Bedeutung hat (Verkaufsflache ca. 2700m?2)2, sowie den Gartenfachhandel ,Dehner”, welcher
etwas auBerhalb im Gewerbegebiet ,,An der Riedwiese” liegt. Neben diesen Einkaufszentren
bestehen im Stadtgebiet verteilte im Vergleich zu eben benanntem kleinere Supermarkte, sowie
den Elektrofachhandel ,,Euronics” in der Fehlheimer Straf3e, der ein gewisses Verkehrsaufkommen
erzeugt. Die einzelnen Einkaufsméglichkeiten sind Abbildung 1 zu entnehmen.

Nicht zuletzt entfaltet die noch weitgehend im mittelalterlichen Stil erhaltene Altstadt von Bens-
heim, sowie das Stadtteilzentrum Auerbach mit einer Uppigen Anzahl an Einzelhandelsgeschaf-
ten und zahlreichen Gastronomiebetrieben eine gewisse — auch Uber den Planungsraum hinaus-
reichende — anziehende Wirkung, da viele der dort auffindbaren Geschafte im Umland — ins-
besondere Richtung Odenwald — nicht mehr zu finden sind.

! http://www.bensheim.de/sv _bensheim/de/Stadtentwicklung/Bensheim%20in%20Zahlen/#Einwohnerstruktur, Aufgerufen am 11.2.2016

2 Schatzung mithilfe des Birger-GIS des Kreises BergstraBe
(http://buergergis.kreis-bergstrasse.de/GlSextern/synserver?project=Buergergis&statelD=f5dde213-d56e-47e1-96¢3-f6354692b487&client=flex)

3 ,Aldi-Neubau am alten Giterbahnhof*, BergstraBer Anzeiger vom 9.10.2014
(http://www.morgenweb.de/region/bergstrasser-anzeiger/bensheim/aldi-neubau-am-alten-guterbahnhof-1.1918673)



http://www.bensheim.de/sv_bensheim/de/Stadtentwicklung/Bensheim%20in%20Zahlen/#Einwohnerstruktur

Bildung

Eine wichtige Bedeutung fir Bensheim und den umliegenden Untersuchungsraum hat die unge-
wohnlich hohe Anzahl an Bildungseinrichtungen. So gibt es im Planungsraum neben den acht
Grundschulen noch neun (!) weiterfihrende Schulen und zwei Sonderschulen. Nach Angaben der
Stadt besuchen ca. 10 000 Schijler die Bensheimer Bildungseinrichtungen4.

Freizeit

Eine ebenfalls groBe verkehrstechnische Bedeutung dirfte die hohe Anzahl an Freizeitméglich-
keiten haben, die sich groBtenteils — wie die groBen Einkaufsstatten — vor allem westlich der
Bahnlinie verorten lassen. Dies sind im Wesentlichen:

- Badesee - Basinus Bad - Musikschule

- Weststadthalle - Luxor Filmpalast - Birgerhaus Auerbach

- Sportpark West - Burger King - Birgerhaus Innenstadt

- Weiherhausstadion - McDonald’s - Kolpinghaus

- Wellness- & Fitnesscenter - Kletterhalle ,,High-Moves* - Parktheater
Pfitzenmeier - Bowlingcenter - Zahlreiche Glaubensorte

Die 17 Glaubensstdtten im Planungsraum spielen vor allem am Wochenende beziglich des Bin-
nenverkehrs eine bedeutende Rolle.

Daneben gibt es insbesondere noch Wanderméglichkeiten und Radwege mit ausgeschilderten
Wegen entlang der BergstraBe und im Odenwald, sowie Feste, die insbesondere saisonal fur
ein hohes Verkehrsaufkommen sorgen (z.B. Weinlagenwanderung, Winzerfest), fir die es auch
Sonderverkehre mit zusatzlichen Busfahrten gibt.

Das Naherholungsgebiet ,Erlache” mit dem Naturschutzzentrum BergstraBe, das sich zusammen
mit dem Golfplatz am westlichen Rand des Planungsraumes befindet, z&hlt rund 15 000 bis 20
000 Besucher pro Jahr.

Eben benannte, sowie weitere Aktivitdtsschwerpunkte kénnen Abbildung 1 oder
in groBerer Auflésung als PDF-Dokument ANHANG 1 enthommen werden.

4 Homepage der Stadt Bensheim, (http://www.bensheim.de/sv_bensheim/de/Stadtentwicklung/Bensheim%20in%20Z ahlen/#nutzung)
5 BA-Artikel ,,Von Hessentag zu Hessentag: Zehn Jahre Naturschutzzentrum®, 12.6.2014,

(http://www.morgenweb.de/region/bergstrasser-anzeiger/region-hergstrasse/von-hessentag-zu-hessentag-zehn-jahre-naturschutzzentrum-
1.1744013)
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Abbildung 1: Raumstruktur und Haltestellenoptimierung gemdf3 Kapitel 3.2. im Planungsraum
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2.2. Status quo OPNV

2.2.1. Buslinien

Das Rickgrat des heutigen lokalen Nahverkehrs in Bensheim bilden die tdaglich verkehrenden
Regionallinien 640/641/646 (Richtung Ried), 665 (Bensheim - Lautertal - Reichelsheim) und
669 (Heppenheim - Bensheim - Alsbach), die mit der Andienung von 26 Haltestellen im Planungs-
raum (davon 17 Haltestellen im Kernstadtbereich) teilweise auch innerstddtische Transportfunk-
tionen wahrnehmen. Diese Linien sind im Vergleich zu den Stadtbuslinien gut getaktet und haben
mit dem Bahnhof und dem dortigen Zentralen Omnibusbahnhof eine gemeinsame Haltestelle.
Der Hauptzweck dieser Linien liegt in der Anbindung der nicht von der Schiene erschlossenen
Bereiche an den Bahnhof Bensheim, wobei besonders die Linien 665 und 669 wichtige Erschlie-
Bungsaufgaben innerhalb des Planungsraumes wahrnehmen.

Daneben gibt es noch die nur ausschlieBlich montags bis freitags verkehrenden Regionallinien
675 (Bensheim — Gronau; 5-8 Fahrtenpaare pro Werktag auBBer Sa), 676 (Bensheim - Ried
Stadtteile; 11-14 Fahrtenpaare pro Werktag auBBer Sa) und 677 (Bensheim — Balkhausen; 2-6
Fahrtenpaare pro Werktag auBer Sa), welche vorrangig auf den Schilerverkehr fixiert sind und
daher kaum oder gar nicht getaktet sind. Fir den Verkehr im Planungsraum ist ihre Bedeutung
vor allem im Ausbildungsverkehr sehr grof3, wobei die Linie 676 noch etliche Anteile auBerhalb
des Ausbildungsverkehrs bedient, und zwischen 5 und 1%h verkehrt.

Diese Linien stellen den Zugang zum &ffentlichen Nahverkehr fir mehr als 6000 Einwohner im
Planungsraum dar und sind meist ,lediglich” im Schilerverkehr gut ausgelastet. Zu den Bahnan-
schlissen im Schienenpersonennahverkehr bestehen relativ wenige Verknipfungen (von insge-
samt 70 Fahrten, die am Bahnhof beginnen/enden, sind 50 von/nach Weinheim (61%), 29
von/nach Darmstadt (36%) abgestimmt)e.

Der Bensheimer Stadtbus besteht aus vier Linien welche montags bis freitags verkehren. lhre
Hauptaufgabe besteht aktuell darin den Berufs- und Ausbildungsverkehr von/zum Bahnhof zu
gewdhrleisten, wobei durchaus einige Anteile an Bedirfnissen im Freizeitbereich (z.B. zum Wald-
friedhof oder ins Gewerbegebiet Stubenwald) befriedigt werden.

Einen Samstags- oder Sonntagsbetrieb gibt es auf den Stadtbuslinien nicht. Daher sind hohe
Anteile im Freizeitverkehr eher unrealistisch einzuschdtzen. Die Buslinien beginnen bzw. enden
alle am Zentralen Omnibusbahnhof und sind untereinander nicht abgestimmt.

Méchte man z.B. von Averbach zu den Freizeiteinrichtungen im Gewerbegebiet Stubenwald, beste-
hen pro Fahrtag nur 4 Verbindungen mit 15-20 Minuten und eine mit 9 Minuten Wartezeit am
Bahnhof, sofern man im Einzugsbereich der Linie 67 1 wohnt. Nicht anders verhdilt sich die Beziehung
zwischen den Linien 672 und 67 3. Wenn iberhaupt Anschlisse zu Stande kommen, sind diese nur
zufdllig, so die Erkenntnis, die aus den geschilderten Beobachtungen abzuleiten ist. Nicht erldutert
werden muss in diesem Zusammenhang, dass unter Nutzung des OPNV nur exorbitant hohe Reise-
zeiten ggi. dem MIV zu Stande kommen, was die Position des OPNV im Konkurrenzverhdltnis zum
MIV nicht unerheblich schwdcht. In Kombination mit der derzeitigen stellenweise mangelhaften Hal-
testellenabdeckung verschlimmern sich die Reisezeitverhdltnisse dramatisch!

Es ist also keine Systematik erkennbar, sodass die Stadtbusse allenfalls fir die Hin- und Riickfahrt
zum Bahnhof taugen. Dadurch gehen viele Nutzerpotenziale verloren, wenn man bedenkt, dass
im Lauf der Zeit viele neue Einrichtungen, wie Supermdrkte und Freizeitzentren auBBerhalb der
Kernstadt eréffnet haben, die mit dem Stadtbus zum GroBteil nicht zufriedenstellend angebun-
den sind: Fir innerstadtische Fahrten muss nicht nur umgestiegen werden, es fehlen auch noch die
notwendigen AnschlUsse.

6) Ein Anschluss gilt hier dann als ,abgestimmt*, wenn die Ubergangszeit zwischen Busankunft und Bahn-
abfahrt zwischen 5 und 20 Minuten betrégt; Basis: Fahrplan Winter 2015/2016




Die Stadtbusse scheinen nur einseitig auf die Arbeitszeiten einzelner Unternehmen (2) und die
Schulzeiten abgestimmt zu sein (vgl. Linie 673). Wie man auBerdem an der Linie 674 gut erken-
nen kann, kommen groBe Fahrplanliicken zwischen den Fahrten zu Stande, die potenziellen
Nutzern ggu. erst erkldrt werden missten, wenn man diese anwerben wollte. Diese Einseitigkeit
geschieht auf Kosten des nicht geringen Einkaufs- und Freizeitverkehrs, der sich vor allem auch
Vormittags abspielt und mit dem aktuellen Stadtbus nicht addquat abgewickelt werden kann.

Aus obiger Analyse wird konstatiert, dass ein GroBteil der Stadtbusnutzer sogenannte ,,captive
riders” — also Personen, denen keine anderen Méglichkeiten fir die Befriedigung ihrer Verkehrs-
bedirfnisse auf ldngeren Strecken zur Verfigung stehen (z.B. Schiler, Leute ohne Fihrerschein)
— sein mussen.

Im Folgenden die Taktung der Buslinien in Bezug auf die Bedienung des Planungsraumes
(ohne Abweichungen im Berufs- und Schilerverkehr; Stand M&rz 2016):

Linie Linienflihrung M;I'_?:I:tungslg M'ngle:ﬁ.
640 Bensheim - Einhausen 30/60 60 120
641 Bensheim - Lorsch 25/35 60 | 60*/120*
643 Heppenheim — Bensheim - Lorsch - Lampertheim ;;:ft B':friizb BI:terii::b
615 | s Lo o s s | 8| 60 | 0
647 Bensheim - Grofi-Rohrheim/Wattenheim Tturg | Botiab | Bote
665 Bensheim - Lautertal - Lindenfels - Reichelsheim 25/35 | 60 60
669 Heppenheim - Bensheim - Zwingenberg - Alsbhach 30 60 60
671 Bahnhof/ZOB - SchillerstrafBe - Auerbach 60 B’:frii:b B':frii:b
672 Bahnhof/ZOB - Leimenberg - Waldfriedhof B0 | moms | B
673 Bhf/ZOB - Berliner Ring - Fa. Sirona - Bhf/ZOB i || ey | pis
674 Bahnhof/ZOB - Gewerbegebiet Stubenwald T':ftiﬂﬁg B':friizb B':friizb
675 Bensheim - Zell - Gronau T':Eti:ﬁg B':f}ii:b B':frii:b
676 Bensheim - Fehlheim - Hahnlein - Langwaden (60) Kiir?ese' Ki:?ege-
678 Schwanheim - Fehlheim - Zwingenberg/Alsbach If:llft Ke;irri\ese- K‘:ir?ege'

grau hervorgehoben = Stadtbuslinien;
(60) = Nur zu bestimmter Tageszeit vorhandener 60-Minuten-Takf)
* = Vom 1. Mai bis 31. Oktober 60-Minuten-Takt, andernfalls 120-Minuten-Takt

Tabelle 1: Taktung der Buslinien in Bezug auf die Bedienung des Planungsraumes

Eine Ubersicht der aktuellen Linienfihrungen (samtliche OPNV-Linien) zeigen
die Abbildungen 3A bis 3D. Zur genaueren Betrachtung steht mit ANHANG 2A
eine Darstellung im PDF-Format bereit.




2.2.2. Ruftaxi

Neben den unter Kapitel 2.2.1. benannten Buslinien werden auch Ruftaxilinien angeboten, wel-
che v.a. als Busergdnzung gedacht sind. Zur Fahrt mit einem Ruftaxi muss man dieses spdtestens
60 Minuten vor der im Fahrplan aufgefihrten Abfahrtzeit bestellen. Dieses Bedarfsprinzip ist im
Allgemeinen insbesondere in ldndlichen Regionen oder zu Zeiten schwacher Nachfrage vorzufin-
den; fir einen vollstdndigen Linienersatz im Stadtverkehr zu Zeiten starker Verkehrsnachfrage
jedoch als fragwirdig einzustufen.

Eine vom Verfasser dieses Dokuments durchgefihrte Anschlussanalyse beschéaftigte sich damit,
wie gut die 1393 pro Woche angebotenen Ruftaxi-Fahrten an die Nahverkehrszige der Main-
Neckar-Bahn (Frankfurt — Mannheim/Heidelberg) abgestimmt sind. Als ,erreichter Anschluss*
wurde hierbei eine Ubergangszeit zwischen Ankunft und Abfahrt der jeweiligen Fahrten zwischen
5 und 20 Minuten definiert. Das Ergebnis zeigt Abbildung 2:

Anschlisse zwischen Ruftaxilinien
und Main-Neckar-Bahn

A

= Von/nach Weinheim = VVon/nach Darmstadt
= Anschluss in beide Richtungen = Kein Anschluss

Abbildung 2: Anschlusssituation zwischen sdmtlichen Ruftaxilinien und Main-Neckar-Bahn

Deutlich wird, dass fast die Halfte aller Ruftaxi-Fahrten nicht an Zige der Main-Neckar-Bahn
und nur etwa V4 der Ruftaxis in Beide Richtungen abgestimmt sind. Vor dem Hintergrund, dass
Bensheim seit weit Uber 10 Jahren ein Taktknoten zur vollen Stunde ist (Regionalzige begegnen
sich jede Stunde in Bensheim) sind diese Ergebnisse mit der Note ungenigend zu bewerten.
Sicherlich ist ein Anschlusswert von 100% in alle Richtungen aufgrund des aktuellen Betriebskon-
zeptes der Main-Neckar-Bahn unrealistisch, doch der aktuelle Zustand gibt noch sehr viele Ver-
besserungspotenziale her.

Ein weiteres Problem des aktuellen Ruftaxis ist, dass es kaum bis gar nicht getaktet ist. Des
Weiteren sind die Ruftaxilinien nur teilweise in den Verbundtarif des Verkehrsverbunds Rhein-
Neckar (VRN) integriert, sodass nur Monats- und Jahreskartennutzer dieses Verbundes ohne Zu-
schlag beférdert werden, wahrend z.B. Tageskarteninhaber oder Nutzer mit Einzelfahrscheinen
2€ zusdatzlich zahlen misssen. Wichtig zu erwdhnen ist hierbei auBerdem, dass Inhaber von Zeit-
karten des benachbarten Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV), dessen Fahrkarten im Uber-
gangstarif im Kreis BergstraBBe giltig sind, Ruftaxis nicht aufpreisfrei nutzen dirfen.

Damit ist das Ruftaxi zwar in der Betrachtung einer einmaligen innerstddtischen Fahrt von den
Kosten her mit einer Busfahrt gleichgestellt, méchte man wiederum umsteigen und in der gleichen
Wabe zu einer anderen Haltestelle fahren (oder besitzt man eine RMV-Zeitkarte), muss eine
zweite Fahrkarte gelést werden.




Beispiel:

Méchte man von Gronau zu den Einkaufszentren in der Weststadt oder ins Kino, so zahlt man als
Nicht-Besitzer einer Monats- bzw. Jahreskarte des VRN einen Preis in Hohe von 4€:

2€ fir die Ruftaxi-Fahrt zum Bahnhof und 2€ fir die Weiterfahrt mit dem Bus. Auf welches Ver-
kehrsmittel die Wabhl fir die potenzielle Fahrgastgruppe ,,Pkw-Besitzer* féllt, dirfte klar sein.

Vor allem die Gruppe der ,,Pkw-Besitzer* betrachtet mit hoher Wahrscheinlichkeit nur die Preise fir
Einzelfahrten, wenn sie mit dem OPNV in Kontakt kommt. Daher sind solche Relationen wenigstens
zu integrieren, um diesen potenziellen Kunden einen ,,OPNV aus einem Guss" zu vermitteln.

Anhand des aufgefiihrten Beispiels sieht man, dass die Idee eines Verkehrsverbundes noch nicht
umfassend umgesetzt und der Ubergangstarif zum RMV nicht kundenorientiert gestaltet worden
ist. Ein nicht unerheblicher GroBteil der Buslinien wird schlieBlich zeitweise durch Ruftaxiverbin-
dungen ersetzt! Als Pendler nach Darmstadt z.B. miUsste man immer Zuschldge zahlen, wenn man
mit dem Ruftaxi von/zum Bahnhof gelangen méchte (was mit an Sicherheit grenzender Wakhr-
scheinlichkeit niemand regelmd&Big macht).

Das Ruftaxi scheint in Bensheim auBerdem innerstdadtische ErschlieBungsaufgaben im Kern-
stadtbereich zu erfillen. So gibt es etwa Linien, die mehr oder weniger als Ersatz fir Stadtbus-
linien eingesetzt werden (z.B. Linie 6949 fir Linie 674). Hierzu ist jedoch anzumerken, dass an
den Haltestellen kein Bezug solcher Ersatzfunktionen anhand von Hinweisen oder aufgefihrten
Fahrplanfahrten in der Tabelle der Buslinie vorzufinden sind. Vorhanden sind nur Hinweise un-
terhalb der jeweiligen Kursbuchtabelle der Buslinie, sowie Informationen Uber die Online-Aus-
kunft des VRN.

Uberhaupt kann es nur der Ubersichtlichkeit des Angebots dienen, wenn sich der Fahrgast mit
so wenigen Linien wie mdglich auseinandersetzen muss, wenn er sich in einer Stadt zurechtfinden
will. Bedenkt man, dass es im Planungsraum insgesamt 13 Buslinien gibt, zu denen es wiederum
12 separate Ruftaxilinien gibt, kann von Ubersichtlichkeit keine Rede sein. Eine Vereinheitlichung
und Systematisierung der gréBtenteils parallellaufenden Linienfahrten sollte also angestrebt
werden.

Die oben beschriebenen Ubersichtlichkeits-Kritikpunkte lassen sich durchaus mit dem Argument ab-
schwdichen, dass in Zeiten von Online-Fahrplanauskiinften und der Verfigbarkeit mobilen Internets
eine solche Systematisierung des Angebotes Uberflissig scheint. Dem muss entgegengesetzt werden,
dass nicht jeder Person mobiles Internet oder gar ein internetféhiges Gerdt zur Verfigung steht, um
darauf ausweichen zu kénnen. Daher sind MaBnahmen zu treffen, die eine entsprechende Informa-
tionsbeschaffung vor Ort gewdhrleisten.

,»Best practice ist der Zustand, wenn auch unabhdngig jeglicher Elektronik (z.B. Akku leer oder dgl.)
die Verfigbarkeit leicht erkennbarer Informationen sichergestellt wird.

Zusammenfassend wird vor Ort eine unbefriedigende Informationslage festgestellt.

Aus Sicht des Verfassers wird das Ruftaxi als bedarfsorientierte Bedienform in Bensheim zum
GroBteil fragwirdig eingesetzt:

Einerseits gibt es Fahrten bis in die Nacht hinein, die Busse in Zeiten schwacher Nachfrage richti-
gerweise ersetzen, andererseits werden auf stark durch den MIV ausgelasteten Strecken mit vielen
Aktivitdtsschwerpunkten (z.B. nérdlicher Berliner Ring) nur Ruftaxis eingesetzt, anstatt einer voll-
wertigen Buslinie, fir die es durchaus eine Nachfrage zu geben scheint (siehe Auslastung der ent-
sprechenden Parkplétze und Bauentwicklung). Wiederum andere bestimmte Bereiche des Planungs-
raumes, die mit einem Bus schwer erreichbar wdren, (z.B. Hospiz, Klinik Schloss Falkenhof) kénnten
mit dem kleineren und wendigerem Ruftaxi, sinnvoll erschlossen werden, was heute mit keinem &f-
fentlichen Verkehrsmittel der Fall ist.




Linie Linienfiihrung zirrggzzllji:?e Fahétlzna:;are
Mo-Fr | Sa | So+Ft
6911 Bensheim/Heppenheim - Lorsch 641 3-4 4 3
6941 (Bensheim -) Auerbach — Hochstédten 677 24 21 18
6942 Bensheim — Auerbach 669 5 4 5
6943 Bensheim — Fehlheim — Rodau — Langwaden 676 9-12 16 15
6944 Bensheim - Zell - Gronau 675 16-18 | 18 16
6945 Bensheim — Schénberg — Wilmshausen 665 3 3 3
6946 Auerbach Bahnhof — Auerbach Bergfriedhof 671 6-7 | 5-6 4
6947 Bahnhof/ZOB - Wohn- & Gewerbepark Auerbach --- 12 7 | g
6948 Bahnhof/ZOB - Gewerbegebiet West 676 10 | oo | Botics
6949 | Bahnhof/ZOB - Berliner Ring - Gew.geb. Stubenwald 674 B | 9 | gy
6950 Bahnhof/ZOB - Leimenberg — Waldfriedhof 672 2 | g | g
6951 Bahnhof/ZOB - Weststadt — Bahnhof/ZOB 673 2 | g | g
6961 Bensheim - Einhausen 640 6* 6 5

grau hervorgehoben = Ruftaxilinien innerhalb der Kernstadt
* = Nur in den Né&chten von Freitag auf Samstag

Tabelle 2: Den Planungsraum bedienende Ruftaxilinien.

Aufgrund der obigen Tatsachen werden folgende Annahmen getroffen:

- Das Ruftaxi wird vor allem von YVRN-Zeitkarteninhabern genutzt. Pendler, die das Ruftaxi auf
ihrer Fahrt in Richtung Darmstadt (RMV) regelm&Big nutzen gibt es vermutlich keine oder
sehr wenige.

- Die Vorbestellfrist von einer Stunde ist zu lang und dadurch zu unflexibel, insbesondere fir
innerstddtische Ruftaxilinien. Gerade auf Kurzstrecken ist maximale Flexibilitat wichtig!

- Informationen zum Ruftaxi im Sinne einer Busergé&nzung sind Gberhaupt nur bedingt (Internet)
— vor Ort jedoch kaum bis gar nicht vorhanden.

- Die uniberschaubare Anzahl an Linien bzw. ihre Zuordnung zu den Buslinien, die sie ersetzen,
lasst eine optimale Orientierung — insbesondere fir potenzielle Kunden — schwerfallen. Eine
vereinheitlichte Darstellung der auf einer Strecke insgesamt verkehrenden OPNV-Angebote
(,»Bus + Ruftaxi in einem”) ist nicht gegeben.

Eine Ubersicht der aktuellen Linienfihrungen (samtliche OPNV-Linien) zeigen
die Abbildungen 3A bis 3D. Zur genaueren Betrachtung steht mit
ANHANG 2A eine Darstellung im PDF-Format bereit.
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2.2.3. Haltestelleninfrastruktur

2.2.3.1. Allgemeines

Im Planungsraum gibt es zwei Bahnhalte.

»Hauptbahnhof*

Der zentrale Bahnhof nahe der Innenstadt verfigt Gber vier intakte Bahnsteigkanten und
ein stillgelegtes abgebautes fiinftes Gleis, welches vor der Zeit der Wendeziige/Trieb-
wagen auf der Nibelungenbahn zur Umsetzung der Lok gedient hat. Der Bahnhof wurde
im Zuge des S-Bahn-Ausbaus in der Vergangenheit auf eine Bahnsteighhe von 76 cm
Uber Schienenoberkante ausgefihrt. Dadurch und durch neueingerichtete Fahrstihle ist
der Zugang zur Bahn fir mobilitatseingeschrénkte Fahrgdste leichter geworden, als vor
dem Umbau.

Mit der Innenstadt ist der Bahnhof Uber eine breite bedingt barrierefreie Unterfihrung
der vierspurigen RodensteinstraBe verbunden. Ein Blindenleitsystem gibt es ebenfalls, al-
lerdings ist es stellenweise lickenhaft (Bereich Amershamplatz und westlich des Bahn-
damms (Netto)).

Eine Park & Ride-Anlage befindet sich unter dem Busbahnhof. Bike & Ride-Platze gibt es
ebenfalls. Diese werden sehr gut frequentiert. In der Vergangenheit wurden lobenswert-
erweise an verschiedenen Stellen Erweiterungen diesbeziglich vorgenommen. Mit der
Erweiterung stieg jedoch auch die Nachfrage, sodass die Situation sich dadurch nach
eigenen Beobachtungen nur ein wenig entspannt hat.

Im Empfangsgebdude ist ein Reisezentrum der Deutschen Bahn AG, ein Warteraum und
Fast-Food-Gastronomie untergebracht, sowie eine Zeitschriftenhandlung, die ebenfalls
Snacks und Getrdnke verkauft. Die zwei Automaten gegeniber dieses Zeitschriftenhan-
dels sind oftmals stark ausgelastet, sodass es zu nicht unerheblichen Wartezeiten kommt.
Vor der Modernisierung der Automaten gab es an gleicher Stelle 4 Stick.

Bahnhof Auerbach

Der zweite Bahnhof liegt im Stadtteil Auerbach und verfigt Uber drei intakte Bahnsteig-
kanten, sowie stillgelegte Rangiergleise, wovon eines am Bahnsteig in Fahririchtung
Darmstadt vor dem Empfangsgebdude als Sackgleis endet.

Dieser Bahnhof wird ebenfalls im Zuge der vermutlich Ende 2017 kommenden S-Bahn
entsprechend tauglich gemacht. Aktuell ist er nicht barrierefrei, da einerseits der Zugang
zum Bahnsteig in Fahrtrichtung Heidelberg nicht niveaufrei zugdnglich ist und die Bahn-
steigkanten nicht entsprechend angehoben sind. Blindenleitstreifen fehlen komplett. Eine
Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Anlage ermdglicht das Abstellen von Pkws bzw. Fahrra-
dern.

Ende 2013 wurde bekannt, dass das derzeit leerstehende unter Denkmalschutz stehende
Empfangsgebdude durch private Initiative in ein 6ffentlich zugdngliches Café umgestaltet
werden soll, was die Aufenthaltsqualitdt in Zukunft erhdhen wirde?. Aktuell (Oktober
2015) wird das Empfangsgebdude saniert.

7 ,Neustart am Averbacher Bahnhof*, BergstraBer Anzeiger, 9.11.2013
http://www.morgenweb.de/region/bergstrasser-anzeiger/bensheim/neustart-am-auerbacher-bahnhof-1.1275960
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Bus- & Ruftaxihaltestellen

Im Planungsraum gibt es insgesamt 173 Haltestellenschilder, wovon 21 ausschlieBlich durch
Ruftaxis bedient werden. 11% (19 Stick) sind nach aktuellem Stand August 2015 barrierefrei
ausgebaut bzw. befinden sich in barrierefreiem Ausbau. 13% aller Haltestellenschilder (23
Stiick) sind nicht im hellblauen Corporate-Design der Stadt (Schildtyp MABEG-FIS2) ausgefihrt.

Die Haltestellendistanz ist in vielen Teilen der Stadt recht hoch, sodass anzunehmen ist, dass
viele Nutzergruppen mit groBer Wahrscheinlichkeit schon durch fehlende ErschlieBung verloren
gehen (Ndheres hierzu siehe Kapitel 3).

,,Neben einem dichten Haltestellennetz sind attraktive und umwegefreie FuBwege zu den
Haltestellen und Stationen von groBer Bedeutung fir die OPNV-Nutzung, da die Zu-, Ab-
gangs- und Wartezeiten fiir viele OPNV-Fahrten oft Iénger sind als die eigentliche Fahr-
zeit sind“8. Dariber hinaus gilt es folgendes zur Kenntnis zu nehmen:

,»Vor dem Hintergrund des demografischen Wandels haben einige Stddte ihre Haltestellen-
absténde (im Busverkehr) bereits verringert, so dass der lokale OPNV eine bessere Unter-
stitzung der quartiersbezogenen ErschlieBung und nahrdumlichen Vernetzung anbieten
kann“®.

Diese Zitate aus gk'ruellen Regelwerken verdeutlichen, wie wichtig die N&dhe /Zugangs-
moglichkeit zum OPNV ist. In Bensheim gibt es viele Stellen, an denen dieser Zugang
optimiert werden sollte (siehe Kapitel 2.2.3.4., 2.2.3.5. und 3.2.).

Des Weiteren lasst die Haltestelleneinrichtung vielerorts zu wiinschen Gbrig: Zwar ist ein GrofBteil
der Haltestellen lobenswerterweise mit ordentlichen Wartehduschen ausgestattet, bei der duBBe-
ren Erscheinung der Haltestellenschilder gibt es jedoch Mdngel, welche ins Auge fallen (siehe
Kasten unten und Kapitel 2.2.3.2.).

Einige Haltestellen sind nicht als MABEG-FIS2-Schild im hellblauen Corporate-Design der Stadt (vgl.
Tabelle 3 Abb. ,,Bahnhof/ZOB*) ausgefihrt, wie im ibrigen Stadtgebiet, sondern es wurde ein
einfaches wenig einladendes Blechschild aufgestellt. Dies ist bei folgenden Haltestellen der Fall:
,Bensheimer Werkstdtten”, ,,Toom*, ,,Stubenwaldallee” und ,,Ernst-Moritz- Arndt-Str.” (Fahrtrichtung
Averbach).

2.2.3.2. Beschriftung

Viele Haltestellen im Planungsraum geben einen unordentlichen Eindruck von sich, da sie un-
sauber (mehrere Schichten iberklebter Sticker), falsch und/oder unvollstéindig beschriftet sind.
Dies kann vor allem Neukunden verwirren, die sich auf zuverldssige Informationen an den Hal-
testellen verlassen missen. So sind stellenweise nicht alle Ruftaxi- oder Buslinien angegeben
und/oder léngst nicht mehr an der Haltestelle haltende Buslinien werden immer noch aufgefihrt.

Da eine genaue Auflistung aller Haltestellen mit Problembeschreibung den Rahmen dieses Maf3-
nahmenkatalogs sprengen wirde und diese Mdngel auf einen sehr groBen Anteil der Haltestel-
leninfrastruktur in Bensheim zutrifft, werden hier nur exemplarisch einige Extremfdlle dargestellt
und an dieser Stelle eine Generalpriifung aller in Bensheim installierten Haltestellen auf Aktua-
litdt der Angaben empfohlen.

8 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, Hinweise zur Nahmobi-
litat — Strategien zur Stdrkung des nichtmotorisierten Verkehrs auf Quartiers- und Ortsteilebene, Ausgabe 2014,
Seite 43, http://www.srl.de/dateien/dokumente/de/FGSV%20Hinweise%20zur%20Nahmobilit%(3%A4t.pdf, (Uberprift am 27.9.2015).

9 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, Hinweise zur Nahmobi-
litat — Strategien zur Stérkung des nichtmotorisierten Verkehrs auf Quartiers- und Ortsteilebene, Ausgabe 2014,
Seite 17, http://www.srl.de/dateien/dokumente/de/F6SV%20Hinweise%20zur%20Nahmobilit%(3%A4t.pdf, (Uberprift am 27.9.2015).
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Haltestelle Méingel

»Bahnhof /ZOB*
(alle Bussteige)

- Unordentliche Beschriftung

- Schmutziges Erscheinungsbild

- Keine einheitliche Schriftart
(Uberklebt mit weiBen Stickern)

- Hier: Beschriftung ,,Michelstadt — Er-
bach* falsch. Diese Linie gibt es seit
weit Uber 20 Jahren nicht mehr.

- Nicht genigend Sitzgelegenheiten.

- Nicht barrierefrei

- Ndheres siehe Kapitel 2.2.3.6.

Bensheimer Werkstdtten - Nicht im Corporate-Design

- Kein Fahrplankasten

- Wenig einladendes Erscheinungsbild
- Keine Sitzbank vorhanden

- Nicht barrierefrei

Schwanheimer StraBe Fahririchtung Fehlheim (linkes Bild)

- Beschriftung 669 nur schlampig entfernt

- Beschriftung uneinheitlich (weilBe Sticker)

- Schmutziges Erscheinungsbild

- Beschriftung Linie 642 gehdrt auf
Haltestelle der Gegenrichtung

- nicht barrierefrei

Fahririchtung Bahnhof (rechtes Bild)
- Unsauberes Schild

- nicht barrierefrei

- Beschriftung fur Linie 642 fehlt

Bahnhof Auerbach - Zusatzliche Beschriftung nach dem Halte-
stellennamen ,,Ostseite” bzw. ,,West* ist in
Fahrplanauskinften und Fahrplantabellen
nicht aufgefihrt und verwirrt bei der Ori-
entierung. Dies ist ein fldchendeckendes
Problem in Bensheim.

- Ruftaxiliniennummern fehlen (linkes Bild)

- Unordentliches Erscheinungsbild

- nicht barrierefrei

- Fahrplan nicht lesbar (Vandalismus)

- Schutzfolien exorbitant verschmutzt
(Vandalismus)

i

Tabelle 3: Exemplarische Mdngel an Bushaltestellen im lanungsraum
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Die Aktualisierung, Richtigstellung und ansehnliche Darstellung der Haltestellenbeschriftung muss
schnellstmoglich konsequent korrigiert werden!

Dazu gehdrt auBerdem, dass die in Bensheim iblichen zusdtzlichen Angaben zum eigentlichen
Haltestellennamen, wie ,Nordwest”, ,Sidost* oder ,,West* (vgl. Haltestelle ,Bahnhof Auer-
bach*) entfernt werden miissen, da sie weder im Auskunftssystem des VRN noch an den Aushang-
fahr- und Linienpldnen erscheinen und ebenfalls zu Verwirrungen fihren kénnen.

Die Stadt Karlsruhe bestellt Ihre Haltestellen-
schilder - wie Bensheim - bei der Firma MABEG
und wendet einen &hnlichen Aufbau bei der Be-
schriftung an. Hauptunterschied zwischen den
Stddten ist jedoch die Darstellung der Infor-
mationen: Wéhrend in Karlsruhe mit Farben fir
die Linien (die mit denen auf dem Linien-
netzplan (Ubereinstimmen) und ordentlicher
Beschriftung gearbeitet wird (siehe Bilder
rechts), findet man in Bensheim leider
konzeptlose und unordentlich  iberklebte
Beschriftungen (mit z.T. falschen Informationen)
vor (vgl. Bilder in Tabelle 3).

Abbildung 4: Haltestellen in Karlsruhe

2.2.3.3. Barrierefreiheit

In der Regel werden im Rahmen von StraBenneubauten und Modernisierungen die sich dort be-
findlichen Haltestellen auf barrierefreie Standards gebracht, da dies Voraussetzung fir die Zu-
wendung von Férdergeldern ist. So wurden in der Vergangenheit auch in Bensheim an diesen
Stellen barrierefreie Haltestellen dadurch errichtet.

Aber auch AusbaumaBnahmen, die sich nicht hieran orientieren sind im Planungsraum zu finden,
wie z.B. bei der Haltestelle ,AWO-Wohnheim" oder ,Europaallee”, welche nicht unmittelbar
durch die Gesamtmodernisierung der Straf3e erneuert worden sind.

In Lorsch wurde 201 3 eine fast fldchendeckende Haltestellenmodernisierung durchgefihrt und da-
bei einige Haltestellen barrierefrei ausgebaut’®. Auch die Stadt Mérfelden-Walldorf hat Vorbild-
funktion durch einen nahezu fldchendeckenden barrierefreien Haltestellenausbau erlangt. In Aver-
bach wiederum wurden 2014 die Haltestellen ,,Behindertenhilfe BergstraBe /Kronepark® und
,Otto-Beck-StraBBe” in Bezug auf Barrierefreiheit auf sehr vorbildliche Standards (sogenannte
»Kaphaltestellen“) gebracht. An diesen Beispielen sollte man sich weiter orientieren.

Weniger empfehlenswert wiederum sind Haltestellen in der Ausfihrung, wie die Haltestelle ,,Roon-
straBe”: Barrierefreie Haltestellen als Buchten sind grundsétzlich zu vermeiden oder so zu gestal-
ten, dass die Schleppkurve des Busses so gering wie méglich ist. Es soll nicht von der Motivation
des Busfahrers abhdngen, ob der Bus korrekt an der Kante zum Stehen kommt, sodass ein még-
lichst bequemer Fahrgastwechsel méglich ist.

10) | Bus fahren in Lorsch wird bequemer*, BergstraBer Anzeiger, 6.6.2013
(http://www.morgenweb.de/region/bergstrasser-anzeiger/lorsch/bus-fahren-in-lorsch-wird-bequemer-1.1063695)
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Seit Ende Juni 2015 wird die BundesstraBe 3 im Bereich zwischen Otto-Beck-StraBBe und der
nérdlichen Gemarkungsgrenze zu Zwingenberg ausgebaut. Laut Informationen von Hessen mobil
und KMB sollen ,,die vorhandenen Busbuchten [...] erneuert” werden. Aus dieser Angabe Idsst sich
ableiten, dass keine zusatzlichen Haltestellen im Bereich des Wohngebietes ,,Héllberg” und ,,Hol-
derhecke" vorgesehen sind.

Der geschehene Umbau des Busbahnhofs mit der Absicht diesen barrierefreier zu gestalten,
sollte genaver hinterfragt werden. So ist es beispielsweise nicht méglich, als Rollstuhlfahrer zu
den Uberdachten Bussteigen zu gelangen, wenn ein Gelenkbus oder unter bestimmten Bedingun-
gen Standardbusse in ihrer Haltebucht stehen. Blinde wiederum werden mit Stolperfallen kon-
frontiert und laufen Gefahr an einen Bus zu stoBen, der plangerecht in der Bucht auf Abfahrt
wartet (mehr hierzu unter Kapitel 2.2.3.6.).

2.2.3.4. Definition ,tatséchlicher Einzugsbereich* & ErschlieBungsqualitét

wlatsdchlicher Einzugsbereich*

Ein wichtiger Qualitatsaspekt bzgl. Erreichbarkeit einer Haltestelle ist die Entfernung zwischen
den Haltepositionen der verschiedenen Fahrtrichtungen. Der ,tatsdchliche Einzugsbereich® ei-
ner einzelnen Haltestelle ist definiert als Schnittmenge der (i.d.R. beiden) Haltestellenpositionen
in die verschiedenen Fahrtrichtungen und gibt den Bereich an, von dem man dieselbe Zeit/Stre-
cke zur Haltestelle bendtigt, um eine Linie in beide Fahrtrichtungen zu erreichen. Verdeutlichen
soll dies Abbildung 4.

Haltestelleneinzug ("Isolinie")

F:r?rl:ﬁz’;]etﬂig;nB / der Haltestelle in Fahrtrichtung A

Richtung A m > Jmmmm Richtung B

Haltestelleneinzug ("Isolinie")/

der Haltestelle in Fahrtrichtung B
Haltestelle in
Fahrtrichtung A

Tatsachlicher Einzugsbereich
des Haltestellenpaares

Abbildung 5: Tatsdchlicher Einzugsbereich versetzter Haltestellen

Um den tatsdchlichen Einzugsbereich eines Haltestellenpaares so optimal wie méglich zu gestal-
ten, sollten die Haltestellen der unterschiedlichen Fahrtrichtungen also so nahe wie méglich ei-
nander gegeniberliegen (Absolutes Optimum: Exakt parallele Lage; vgl. Haltestelle ,,Auerbach,
Otto-Beck-Str*).

Im Planungsraum ist beispielsweise die Haltestelle ,,Christuskirche* stark in beide Fahrtrichtungen
versetzt, was den Einzugsradius effektiv erheblich reduziert (siche Kapitel 3.2.3.a). Ahnliches gilt
auch fir die Haltestelle ,,Finanzamt” (siehe 3.2.2.e) und ,,Oberhof* (siehe 3.2.4.a).




ErschlieBungsqualitit

Die ErschlieBungsqualitat einer Haltestelle bestimmt sich dariber, wie gut die Haltestelle erreich-
bar ist, also wie optimal der Einzugsbereich durch die Zugdnglichkeit der Haltestelle ausgenutzt
wird und welche Gebiete sie erschlieBt (z.B. Maisfeld oder Wohngebiet?, Einkaufsschwerpunkt
oder raumtrennende Elemente?,...).

Somit sollten Haltestellen grundsatzlich...

@ ... so nahe wie mdglich an Kreuzungen/Einmiindungen errichtet werden, damit der
Einzugsbereich in so viele Richtungen wie méglich zum Tragen kommt.

® ... eine maximale ErschlieBungswirkung in der lokalen Umgebung erzielen; also die
ErschlieBung ,,unnitzer Gebiete” — sofern dies méglich ist — sollte vermieden werden.

.. vorzugsweise so nahe wie mdglich an Aktivitdtsschwerpunkte platziert werden,
was in bestimmten Situationen zu Punkt 1 und/oder 2 in Konflikt stehen kann.

An vielen Haltestellen im Planungsraum wird der Einzugsradius durch unginstige Platzierung in der
lokalen Umgebung nicht optimal ausgenutzt:

So befinden sich z.B. zwischen Bahnhof Auerbach und der SaarstraBBe die Haltestellen in der Wil-
helmstraBBe, und decken nur zur Hdlfte ein Wohngebiet ab. Die andere Hdlfte des Einzugsbereiches
erfasst Pkw-Stellfldchen und die raumtrennende Bahnlinie. Hier wdre eine Verlagerung der Linie in
die SchillerstraBBe sinnvoll, um den Einzugsradius besser auszunutzen (Details siehe 3.2.3.g).

Wie weit erschlieBt eine Haltestelle?

Fir ErschlieBungsentfernungen einer Bushaltestelle wahlt man in der Regel 300 m im Stadtver-
kehr und 600 m in Regionalverkehr aus. Die Akzeptanz dieser Werte bei den Fahrgdsten in
der Realitat hangt jedoch entscheidend von der Entfernung ab, die ein (potenzieller) Fahrgast
insgesamt bis zu seinem Ziel zuricklegen méchte, sowie von der Siedlungsstruktur (sehr dicht o-
der diinn besiedelt?), StadtgréBe und Angebotsgestaltung des OPNV.

Fir Klein- und Mittelstadte wie Bensheim ist der Wert 300 m fir den Stadtverkehr zu hoch an-
gesetzt, da meist kiirzere innerstddtische Strecken zuriickgelegt werden und die Bereitschaft
fur eine solche kurze Strecken eine solch weite Entfernung!! zur néchsten Haltestelle (meist zu
FuB) zurickzulegen, als gering einzustufen ist. Hinzu kommt, dass viele Quartiere und Stadtteile
im Planungsraum nicht eben liegen, sodass die Anstrengung eine Haltestelle zu erreichen /ver-
lassen — der ,,Widerstand“ — hdher einzustufen ist, als in einem anderen Planungsraum.

Die Verfigbarkeit von genigend Parkraum!?2 |asst ebenso nicht den Schluss zu, dass eine Ab-
kehr vom eigenen Pkw durch Parkplatzsuchprobleme als Anreiz pro OPNV vorhanden ist. Somit
sind hohere Anforderungen der potenziellen Klientel (die momentan ,,von Haus zu Haus" fahrt
ohne lange Zu- und Abgangswege oder Wartezeiten einzuplanen) an einen attraktiven OPNV
anzunehmen.

Bei einer Entfernung von 300 m bendtigt man bei einer Geschwindigkeit von 1,2 m/s ca. 6 Mi-
nuten zur ndchsten Haltestelle. Rechnet man eine gewisse Wartezeit von 2-4 Min. als Puffer
hinzu betritt der Fahrgast das Fahrzeug also erst nach 8 bis 10 Min. (unter der Annahme, dass
er den Fahrplan minutengenau kenntl).

11 Mit Ricksicht auf mobilitatseingeschrénkte Menschen und den demografischen Wandel wird eine Durchschnitts-
geschwindigkeit fir FuBgénger in Hohe von 1,2m/s unterstellt.
12 Zwischenstand Parkraumkonzept Bensheim, IKS — Ingenieurbiro fir Stadt und Mobilitatsplanung, Marz 2015
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Insofern ist die Annahme eines unter den gegebenen Anforderungen zumutbaren kundenorien-
tierten Einzugsbereichs im Stadtverkehr auf maximal 250m (Zugang zum haltenden Bus: 7-9
Min.) und im Regionalverkehr auf 500m (Zugang zum haltenden Bus: 9-11 Min.) herabzuset-
zen. Unter der Rahmenbedingung, des demografischen Wandels, ist diese Herabsetzung eben-
falls nachvollziehbar begrindbar.

Sicherlich ist eine Abdeckung von 100% weder realistisch, noch finanziell darstellbar. Zu be-
achten ist aber, dass jene Menschen, die innerhalb der Einzugsbereiche wohnen/arbeiten etc.
zu den potenziellen Kunden zdhlen. Neben anderen Bedingungen gilt: Je mehr potenzielle Kun-
den erschlossen werden, umso gréBer ist die Wahrscheinlichkeit, dass viele Leute den OPNV
als Verkehrsmittel in Betracht ziehen.

Darstellung auf Karten (Abbildung 6)

Wegen der eher rasterférmigen Struktur der StraBen im Planungsraum wurde hauptséchlich mit
Rauten als gendherte Isodistanzen in der Darstellung gearbeitet!3,

Fir den Busverkehr gilt aufgrund obiger Ausfihrungen folgende farbliche Kodierung der Hal-
testelleneinzugsbereiche:

Zumutbare Gehzeit bzw. Strecke zur Haltestelle fir einen Fahrgast, der sein Ziel...

...im lokalen Umkreis (max. 5 km) vom Startpunkt erreichen méchte.
—> Einzugsbereich fir lokalen Nahverkehr bzw. Stadtverkehr (250m)

...auBerhalb des lokalen Umkreises (> 5 km) vom Startpunkt erreichen méchte.
—> Einzugsbereich fir Zwischenortsverkehr 500m

Der Einzugsbereich des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) wird aufgrund der Tatsache, dass
er langere Distanzen unter hdherer Geschwindigkeit zuricklegt mit einem Einzugsbereich i. H. v.
1000 m (~ 14 Min. Gehzeit) angenommen. Aufgrund vergangener Beobachtungen der Ver-
kehrsteilnehmer in den vorhandenen Strukturen ist zu erkennen, dass die Bereitschaft langere
Strecken bzw. hdhere Zugangszeiten zur (schnelleren) Bahn in Anspruch zu nehmen eher vorhan-

‘ den sind, als beim (langsameren) Bus!4.

In Abbildung 5 ist der Einzugsbereich zum SPNV gepunktet mit schwarzem Rand darge-
stellt (siehe links).

13 SCHNABEL/LOHSE, Grundlagen der StraBenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung, Band 2 Verkehrspla-
nung, Seite 24f, Deutsches Institut fir Normung e.V., Beuth Verlag

14 SCHNABEL/LOHSE, Grundlagen der StraBenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung, Band 2 Verkehrspla-
nung, Seite 24f, Deutsches Institut fir Normung e.V., Beuth Verlag
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2.2.3.5. Verbindungsqualitat

Neben den unter Kapitel 2.2.3.4. benannten Kriterien zur ErschlieBung muss eine Beurteilung des
Einzugsbereichs einer Haltestelle — die Erfassung der Verbindungsqualitdt (auch ,,.Bedienungs-
qualitat* genannt) — vorgenommen werden. Sie gibt an welche Attraktivitat der Haltestellenab-
deckung gemessen an der Bedienungshdufigkeit und Linienkonzeption der haltenden Linien vor-
liegt.

In diesem Zusammenhang sind in Abbildung 5 ausgefillte Einzugsbereiche bzgl. Verbindungs-
standard ,,gut angebunden®, wdhrend nichtausgefillte und gestrichelte Einzugsbereiche als nicht
»gut angebunden” eingestuft werden.

Aufgrund der extrem heterogenen Bedienungsqualit&t im Planungsraum wird eine Haltestelle als
»gut angebunden‘* definiert, wenn wenigstens drei der folgenden Bedingungen erfillt ist:

® Vonund zur entsprechenden Haltestelle nahezu gleiche Fahrzeiten bei Hin- und
Riuckfahrt zu den wichtigsten Zielen einer Linie (z.B. Innenstadt, Einkaufsschwer-
punkte, Umsteigehaltestellen).

@ RegelméBige Bedienung im Tagesverlauf im Sinne eines Taktverkehrs entsprechend
des angenommenen Bedarfs (z.B. 30-Minuten-Takt oder 60-Minuten-Takt)

®

Tagliche Bedienung an allen Wochentagen mit mind. 8 Fahrtenpaaren pro Tag

®

Flexibilitdt vorhanden: Vorbestellung des Fahrtwunsches (zumindest Mo-Fr)
nicht notwendig (z.B. Bus verkehrt ,immer“<> Ruftaxi nur nach Voranmeldung)

Eine besser lesbare Darstellung von Abbildung 6 im PDF-Format
steht mit ANHANG 2B zur Verfiigung.
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2.2.3.6. Zentraler Omnibusbahnhof

Mit ,,zentraler Omnibusbahnhof* ist der Bereich unterhalb der groBen Uberdachung direkt neben
der Sparda-Bank, sowie die unmittelbar daran anliegenden Bushaltepositionen (Bussteige 1-7) ge-
meint.

Der Zentrale Omnibusbahnhof in seiner heutigen Situation ist als Umsteigepunkt sehr wichtig und
besteht aus 7 Haltepositionen, wovon 5 sich unmittelbar direkt unter der groBen Uberdachung be-
finden. Die Ubrigen zwei befinden sich an der westlichen und &stlichen Kante des Geldndes. Durch
die direkte Nachbarschaft zum Bahnhof ist der Ubergang zur Bahn sehr kurz.

Nicht Bestandteil des Busbahnhofes sind die Haltepositionen 9 und 10 vor der Sparkasse und am
Amershamplatz, wo jeweils insbesondere die Linie 669 regelmé&Big halt. Mit ca. 80 bis 100 m
FuBstrecke ist ein Umsteigen durch die breite bedingt barrierefreie Unterfihrung zum Busbahnhof
relativ gut méglich. Diese Unterfihrung unter der vierspurigen RodensteinstraBe verbindet den
Bahnhof mit der Innenstadt, deren FuBBgdngerzone unmittelbar an der Unterfihrung beginnt.

Die Anfahrt zum und Abfahrt vom Zentralen Omnibusbahnhof durch die dort haltenden 12 Buslinien
erfolgt Uber eine einzige Ein- und Ausfahrt iber die GartenstraBBe, wodurch es wahrend der Haupt-
verkehrszeit zu kleineren gegenseitigen Behinderungen kommen kann, wenn gleichzeitig Busse Ein-
und Ausfahren wollen. Mit Blick auf eine Optimierung der jetzigen Situation und Weiterentwicklung
des Regionalbusverkehrs sind Kapazitdtserhéhungen angeraten.

Bei groBem Passagieraufkommen in der Hauptverkehrszeit stellen sich Fahrgdste weit hinter die
Halteflache hinaus auf die néchste Warteposition der Busse des benachbarten Bussteiges, wodurch
es zu schwierigen Situationen kommen kann (fehlende Drdangelzonen). Glicklicherweise fahren die
Busse langsam ein, sodass Unfdalle unwahrscheinlich sind.

Trotz dessen sind die Wartefldchen der Bussteige zu klein bemessen. Mit nur zwei Sitzhockern pro
Bussteig und einer durch die Unterdimensionierung unangenehmen Wartefldche ist der jetzige Bus-
bahnhof in Sachen Warteatmosphdre als absolut unbequem einzuschétzen.

Sparda Bank

Empfangsgebdude
LEGENDE:
I Bushalteplatz (Gelenkwagen) :| Gebéude @ Bussteig | Bike & Ride
S FuRigéngerfliche I:l Glasdach ® Dachstiitze Park & Ride
\:l Mischnutzung Wartehauschen ij Rampe E Parken Skizze: Peter Castellanos

Stand: August 2015
Abbildung 7: Status quo Situation des Zentralen Omnibusbahnhofs Bensheim T
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Ein barrierefreier Fahrgastwechsel ist nicht méglich. Die Bussteige haben keine speziellen Anfahr-
kanten, wie z.B. den sogenannten ,Kasseler Sonderbord”, um die Reifen der Busse zu schonen, wenn
sie unter Reibung an der Bordsteinkante halten. AuBerdem betrédgt die Héhe der Kante Uber dem
Fahrbahnniveau derzeit nur 15 cm. Fir einen barrierefreien Fahrgastwechsel sind jedoch mindestens
20 cm erforderlich und bis zu 24 cm (Optimum) moglich. Ein unter dem Wert von 20cm Uber Fahr-
bahnniveau hoher Bordstein ist nur bedingt barrierefrei.

Ein schwerwiegendes Problem ist auBerdem die aktuelle Leitfihrung fir Blinde und Rollstuhlfahrer
zu den wichtigen Halteplétzen 2 bis 6 unter der groBen Uberdachung:

Steht ein Gelenkbus oder zwei Standard- bzw. Kleinbusse ordnungsgemdB in ihrer Halteposition,
ist ein Durchkommen fir Rollstuhlfahrer unméglich und bei laufendem Dieselmotor gesundheitlich
fragwirdig, da sich die Absenkungen zu den Bussteigen auf der Ostseite und damit an der Hinter-
seite der stehenden Fahrzeuge befinden — von den Umwegen, die zuriickgelegt werden missen, um
vom Bahnhof zum Bussteig zu gelangen ganz zu schweigen.

= b, - % _ - S :
Abbildung 8a: Fiir Blinde ist der aktuelle Zugang zu den Abbildung 8b: Stehen Busse im vorgesehenen Halteplatz,
Bussteigen unakzeptabel (Stolperfalle, an Kante diagonal haben Rollstuhlfahrer Schwierigkeiten zum Bussteig zu

endender Leitstreifen, Busse im Weg). gelangen.

Aufgrund der eben geschilderten Beobachtungen
lasst sich resimieren, dass der bereits erfolgte Um-
bau des Busbahnhofs in der Absicht diesen barrie-
refrei zu gestalten (vermutlich aufgrund von Spar-
zwdngen) nur als mangelhaft einzustufen ist.

Daher kann der Tatbestand ,,Barrierefreiheit* also
nicht festgestellt werden, da immer mindestens eine
Personengruppe (Entweder Blinde oder auf Ram-
pen Angewiesene) benachteiligt ist, wenn ein Fahr-
zeug nirgendwie* auf seinem Halteplatz steht.

Abb. 9: Die Ausfiihrung eines Busbahnhofs als Mittelinsel,
wie in Michelstadyt, ist in vielerlei Hinsicht vorteilhafter als
die Variante mit separaten Inseln pro Bussteig.

Interessant sind die Folgen dieses Fiaskos: Gesetzlich geregelt ist, dass bis 2022 die Haltestelle-
ninfrastruktur ,,vollsténdig barrierefrei* sein soll'5. Diese regional wichtige Anlage ist dies nicht. Im
Gesetz stehen aber auch keine Formulierungen zu den Folgen, sodass der weitere Fortgang inte-
ressant zu beobachten sein wird.

15 Personenbeférderungsgesetz §8 Abs. 3
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2.2.4. Schienenpersonenverkehr

2.2.4.1. Verbindungen

Bensheim ist als Bahnknoten zwischen Main-Neckar-Bahn (Frankfurt — Darmstadt — Mann-
heim/Heidelberg) und Nibelungenbahn (Bensheim — Worms) aus Richtung Norden, Siiden und
Westen per Bahn erreichbar. Hinzu kommen vergleichsweise regelm&Bige Intercity-Verbindun-
gen, die einen schnellen Anschluss an den bundesdeutschen Fernverkehr und dariber hinaus her-
stellen.

In Nord-Siid-Richtung (Main-Neckar-Bahn) bestehen zwischen Bensheim und Mannheim Verbin-
dungen im angendherten Halbstunden-Takt. Zige in Richtung Darmstadt wiederum fahren im
Regionalverkehr i.d.R. lediglich jede Stunde, wobei fast alle zwei Stunden zwischen 6 und
20/21h eine Regionalexpress-Linie zwischen Frankfurt und Mannheim dieses Angebot ergénzt.
Die Betriebszeit im Personenverkehr liegt zwischen 5/6h und 1h montags bis freitags; am Wo-
chenende zwischen 6h und Th.

Nach Worms besteht an Werktagen ein stindlicher Grundtakt (plus einzelnen zusétzlichen Fahr-
ten zur Hauptverkehrszeit) zwischen 5/6h und 21h, an Sonntagen wird seit Dezember 2015
ebenfalls ein Stunden-Takt ab 9h bis 21h angeboten (zuvor wurde am Wochenende im 2h-Takt
gefahren plus Busergdnzung). Durch die parallel verlaufende Buslinie 646 wird das Angebot in
den Abendstunden bis 23h, samstags bis Oh ergénzt.

2.2.4.2. ErschlieBung

Neben dem Bahnhof Bensheim, gibt es noch in Auerbach eine Zustiegsmoglichkeit zur Main-
Neckar-Bahn (genaueres zu den Bahnhéfen, siehe Kapitel 2.2.3.1.).

Die Siedlungsbebauung in Hanglage entlang des Gebirgszuges erstreckt zum groBen Teil in
Nord-Siid-Richtung, sodass der Weg zur reinen Bahnlinie (unbeachtet von Zustiegsméglichkeiten)
recht nahe ist. Der Zugang zu dieser wichtigen Linie erfolgt jedoch nur Uber die vorhandenen
beiden Bahnhdfe.

Die Nibelungenbahn hélt im Planungsraum nur am Bahnhof in der Innenstadt im Bensheimer
Stadtgebiet, obwohl sie aus Richtung Westen kommend ein Naturschutzgebiet, groBes Gewer-
begebiet, teilweise die Karl-Kibel-Schule und das Meerbachviertel mit naheliegender Firma
Sirona passiert.

Der Zugang zur Bahn wird durch die oben erwdhnte Schwierigkeit der seltenen Halteméglich-
keiten erschwert, was sich in stark erhéhten Reisezeiten ggi. Pkw niederschlagt.

Wohnt man beispielsweise im Quartier Hemsberg, ist der ndchste Zugang zur Bahn ca. 2 km ent-
fernt. Fir mobilitdtseingeschrdnkte Fahrgdste, denen eine Fahrradfahrt nicht zugemutet werden kann
(kérperliche Beeintrédchtigung, Blinde, Menschen mit voribergehender Verletzung, ...) entstehen
dadurch verlédngerte Reisezeiten durch erhéhte Zugangszeiten. Unter diesen Umstdnden wird der
OPNV nicht als Verkehrsmittel gewdhlt. Ein Haltepunkt an der Abzweigung der Nibelungenbahn
von der Main-Neckar-Bahn kénnte hierbei Abhilfe schaffen und gleichzeitig im Berufsverkehr eine
wichtige Rolle spielen (Anbindung Sirona; siehe Kapitel 3.2.6.).

Ein Teil des Schilerverkehrs aus dem Ried wird Uber die Nibelungenbahn abgewickelt. Insofern
ist die Erreichbarkeit der Karl-Kibel-Schule und der drei weiterfihrenden Schulen entlang der
Main-Neckar-Bahn interessant, da aktuell erhebliche Reisezeiterhéhungen durch Umsteigevor-
gdnge und/oder zu laufende Umwege in Kauf genommen werden, wenn die Schiiler iber die
Bahn zur Schule zu beférdert werden (ndheres hierzu unter Kapitel 3.2.6.).
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Fir den Schillerverkehr interessant ist in diesem Zusammenhang die Betrachtung des Weges von der
Karl-Kibel-Schule zur Nibelungenbahn fir die Schiler aus dem Ried:
Bisher betrdgt die Entfernung 1,5km. Wiirde man am Berliner Ring einen Haltepunkt fir die Nibe-
lungenbahn einrichten, wdre die Wegstrecke um etwa die Hdlfte reduziert (von der Anbindung des
anliegenden Gewerbegebietes mit groBBem Kino ganz zu schweigen).

AuBerdem fihrt die Main-Neckar-Bahn sehr dicht an 3 Schulen vorbei. Wirde man an entsprechen-
der Stelle einen Haltepunkt einrichten, kénnten Synergien zwischen Bus und Bahn im Schilerverkehr
entstehen und ein groBes Wohngebiet besser ans Bahnnetz angeschlossen werden (mehr hierzu unter
Kapitel 3.2.6.).

Durch eine verdnderte Konzeption der jetzigen Buslinie 642 kénnten unter Umstédnden sogar Fahrten
auf dieser eingespart werden und die Schilerstréme mehr in die Bahn gelenkt werden. Die zahlrei-
chen Transferbusfahrten zwischen dem Bahnhof und dem AKG, Goethegymnasium und der Heinrich-
Metzendorf-Schule kénnten reduziert oder gar ganz eingespart werden.

3. OptimierungsmaBnahmen

3.1. Allgemeine Grundlagen

Aus dem Verhalten der Verkehrsteilnehmer vorhandener Stadtstrukturen l@sst sich folgender Satz
aufstellen:

Mit wachsender Reisegeschwindigkeit eines Verkehrsmittels erhdhen sich die zumutbaren Geh-
zeiten. AuBerdem verringern sich die zumutbaren Gehzeiten mit wachsender Einwohner- und
Arbeitsplatzdichte (z.B. Innenstadtgebiete)18.

Extrem wichtig ist es Kérperlich beeintrdchtigten, Menschen mit Gehhilfen oder Eltern mit Kinder-
wagen den OPNV in Bensheim zu einer positiven Erfahrung werden zu lassen. Daher sollte der
barrierefreie Ausbau von Bushaltestellen vorangetrieben werden. Die Priorisierung stark fre-
quentierter Haltestellen (z.B. Heilig-Geist-Hospital, Bahnhof/Sparkasse, Bahnhof/Ame-
rshamplatz, Weingut, Ritterplatz,...) sollte hierbei bericksichtigt werden. Dariber hinaus wére
es optimal, wenn die Errichtung solcher Haltestellen unabhédngig von der Sanierung ganzer
StraBen ablaufen wirde, da dadurch enorme Verzégerungen zu Stande kommen, wenn man
darauf wartet, bis die entsprechenden StraBBen erneuert werden. Dies geschieht auf Kosten der-
jenigen, die auf solche Standards angewiesen sind.

Damit streift das Themenfeld Verkehr die Themen Inklusion und demografischer Wandel.

Allen Menschen sollte es mdglich sein den OPNV in Bensheim ohne Hirden zu nutzen. In Zukunft
ist ein groBer Anstieg der Anzahl dlterer Menschen zu erwarten, sodass man sich auch hierfir
rechtzeitig vorbereiten sollte.

Mit dem barrierefreien Ausbau des Bahnhofs in der Innenstadt wurden fir die entsprechende
Verknipfung von Bahn und Bus erste Schritte eingeleitet. In diesem Zusammenhang sollte auch
der Busbahnhof einem barrierefreien Ausbau unterzogen werden (Details unter Kapitel 3.6.).

Kurze Wege zu den Haltestellen sind in diesem Zusammenhang ebenfalls von groBer Bedeutung.
Zum Verstdndnis der Notwendigkeit zusatzlicher Haltestellen (sowohl fir Bahn, als auch fir Bus!),
werden nachfolgend einige grundlegende Begriffe erldutert:

Man unterscheidet zwischen FAHRT- und REISEgeschwindigkeit. Die Fahrtgeschwindigkeit, ist die
Durchschnittsgeschwindigkeit, die ausschlieBlich wahrend der Fahrt auf einer Strecke mit einem

16 SCHNABEL/LOHSE, Grundlagen der StraBenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung, Band 2 Verkehrspla-
nung, Seite 24f, Deutsches Institut fir Normung e.V., Beuth Verlag
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bestimmten Verkehrsmittel entsteht. Die Reisegeschwindigkeit wiederum ist die Durchschnittsge-
schwindigkeit, die auf dem gesamten Weg vom Quell- zum Zielpunkt eines Verkehrsteilnehmers
entsteht (,,von Haustir zu Haustir®), wenn er ein bestimmtes Verkehrsmittel benutzt. Die Verrin-
gerung Reisegeschwindigkeit spielt im Zusammenhang mit der Reisezeit in der Verkehrsplanung
eine weitaus hohere Bedeutung, als die reine Beschleunigung eines bestimmten Verkehrsmittels.
Daher sind gerade im Stadtverkehr zusétzliche Haltestellen zur besseren ErschlieBung/Erreich-
barkeit des Nahverkehrsnetzes als stdrker zu gewichten, als die reine Fahrtgeschwindigkeit einer
Linie durch weniger Haltestellen aufrecht zu erhalten.

Zur besseren Veranschaulichung soll die Bestimmung Reisegeschwindigkeit kurz aufgefihrt wer-
den:
Strecke von Quelle nach Ziel

Reisegeschwindigkeit = - -
g g Reisezeit

Diese Formel steht unmittelbar in Abhdngigkeit zum verwendeten Verkehrsmittel und seiner Rei-
sezeit! Die Reisezeit ergibt sich aus dem Zeitbedarf fir folgende Aktionen wahrend des Weges
zu:

Reisezeit = Zugang + Warten + Fahren + Umsteigen + Parken + Abgang

Je nach Verkehrsmittel entfallen bestimmte Aktionen (z.B. beim OPNV die Parkplatzsuche oder
beim Pkw die Warte- und Umsteigezeit; vgl. Tabelle 3):

Offentlicher Personenverkehr (OV) Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Reisezeit ov= Reisezeit mv=
Zugang ov+ Warten ov+ Fahren ov+ Zugang mv + Fahren viv+ Parken mv
Umsteigen ov+ Abgang ov + Abgang mv

Tabelle 4: Ermittlung der Reisezeit fiir den 6ffentlichen Personenverkehr (OV) und motorisierten Individualverkehr (V)

Je nach Raumstruktur und Ausbauzustand des OPNV /StraBennetzes/Parkinfrastruktur etc. erge-
ben sich dadurch Vor- oder Nachteile fir bestimmte Verkehrsmittel. So kommt es in GroBstddten
haufig vor, dass die Kombination aus verringerter Fahrzeit und langer Parkplatzsuchzeit fir den
MIV ggi. dem OPNV gréBere Reisezeiten entstehen.

Sicherlich lasst sich fir die konkrete Situation im Planungsraum keine Reduktion der Reisezeiten
im OV ggi. anderer Verkehrsmittel fir sémtliche Relationen erreichen, was auch nicht Ziel der
folgenden OptimierungsmaBnahmen ist. Vielmehr soll neben dem besseren Reisezeitverhdltnis
auch der Fahrgastkomfort erheblich gesteigert werden. Wenn man es schafft die Reisezeit des
OV ggi. dem MIV auf einen Faktor von 1,5 (=,0V benétigt 1,5 mal langer als MIV*) zu befér-
dern, bestehen gute Chancen auf einen Umstieg zum OV, womit eine nachhaltige Verkehrspolitik
mdglich wird (siehe Kapitel 4).

Um dies zu erreichen ist es extrem wichtig, die Reisezeitanteile fir den &ffentlichen Verkehr auf
ein Minimum zu reduzieren und den Nutzungskomfort zu steigern. Dazu gehéren zahlreiche MalB3-
nahmen, die im folgenden Kapitel ndher erldutert werden.
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3.2. Einrichtung zusdtzlicher Haltestellen

Um den Anteil der Zugangs- und Abgangszeit an der gesamten Reisezeit, sowie den Energie-
verbrauch des Nutzers im &ffentlichen Verkehr zu minimieren, sind zusdtzliche Haltestellen im
Planungsraum unerldsslich. Wie Abbildung 6 verdeutlicht, gibt es in vielen Teilen der Stadt Er-
schlieBungsliicken, die ein Zugangshemmnis fir den OPNV darstellen.

Dieses Kapitel fihrt samtliche als notwendig erachtete Haltestellen im Rahmen der unter Kapitel
3.7. aufgefihrten Planfdlle auf und ist als Nachschlagewerk fir die auf den vorigen Karten
abgebildeten ,neu zu errichtenden Haltestellen” zu verstehen. Zu jeder MaBnahme bzw. Mal3-
nahmengruppe wird zundchst die konkrete Situation auf einem Kartenausschnitt dargestellt, wo-
raufhin eine Erlduterung folgt, um die bisher allgemein formulierte ,,Verkirzung der Reisezeit"
auf die Situation bezogen auszufihren.

Direkt aufgefihrt ist auBerdem der Bezug zum jeweiligen Planfall. Das heif3t, dass angegeben
ist, welche Haltestelle bendtigt wird, um einen bestimmten Planfall umsetzen zu kdnnen.

<|> = Planfall 1 @ = Planfall 2 = Planfall 3a
= Planfall 3b @ = Planfall 3c

Dies soll verdeutlichen, dass der Autor nicht unbedingt auf die Umsetzung sdmtlicher in diesem
Werk aufgefihrter MaBnahmen nach dem Motto ,,ganz oder gar nicht* drdngt. Im Gegenteil ist
diese Arbeit auf langfristige stufenweise Umsetzung ausgelegt, wobei die Wirkung (Verlage-
rungseffekte und Attraktivitat des OPNV) groBer wird, je mehr MaBnahmen auf einmal ausge-
fGhrt werden.

Bei der Modernisierung von StraBBen ist die Bericksichtigung ,,verkehrsverlagernder Aspekte”, wie
dem Bau neuer Radwege oder zusdtzlicher Haltestellen sehr wichtig! Erst einmal gebaute Infrastruk-
tur darf u.U. 20-30 Jahre nicht verdndert werden, da ggf. verwendete Férdermittel zurickgezahlt
werden missten. Daher ist jeder Ausbau sorgfdltig mit den langfristigen Vorstellungen einer nach-
haltigen Verkehrspolitik abzuwdgen und mit den Birgern zu diskutieren.

Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich bei jedem @ um eine Haltestelle in BEIDE
Fahririchtungen. Kartendaten: © openstreetmap contributors, 2015.
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3.2.1. Altstadt und innenstadtnahe Quartiere (,,Bensheim Mitte‘*)
Kartendaten: © openstreetmap contributors, 2015
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Vor allem fir Bewohner im Bereich der nérdlichen Frébelsfrafie isf der Weg zu den néchsfen Bus-

halfestellen mit 350 — 400m zu weit. Die dichtbesiedelfe Wohngegend enflang der Fehlheimer
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3.2.1. ¢) Nordliche Felheimer StraBe & @ &
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Da (ber eine ldngere Entfernung zwischen Mozarfsfralfe und Grenzweg keine Durchgangsméglichkeif zur
Buslinie 671 existiert, ist der recht dichf besiedelfe Bereich nérdlich des AV-Markfes/,Euronics” (und dieser
selbst) nicht an das Nahverkehrsnefz angeschlossen. Ein Durchgang zur Halfesftelle ,Heinrich-Mefzendorf-
Schule” ist vermutlich schwer realisierbar (sollfe dennoch gepriiff werden), sodass langfristig die Errichfung
einer Wendeanlage am alfen Bahnibergang Fehlheimer Sfralie angesfrebf werden sollfe. Heute wird diese
zum Teil unbefestigte Fldche als Absfellflache fiir parkende Pkw genuftzf.

Ein Bahnhalfepunkt ,Bensheim-Schulzenfrum® isf an dieser Sfelle ebenfalls denkbar.
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Um die Innenstadf u.a. aus Richfung Lauterfal besser zu erschliefien, sollfe eine Halfesftelle in Fahrt-

richtung Bahnhof installierf werden. Bisher existierf nur eine in Fahrtfrichfung Lauferfal und dienf
somit lediglich vor allem dem Einstieg von Besuchern der Innenstfadf oder Schiilern der Liebfrauen-
schule. Um dje Schule fir Schiiler aus Richfung Laufertal Vorteile besser erreichbar zu machen
(friiherer Ausstieg) ist eine neue Halfestelle einrichfenswert.

Zusétzlich sollen dadurch die Gunfrum-Galerien, die Kirche St. Georg und dje Liebfrauenschule ins
Stadtbusnelz infegrierf werden. Hierzu wére etwa auf Héhe Obergasse eine Halfesfelle opfimal, die
mif derjenigen fir die Linie 665 stadfeinwdrfs kombinierf werden kénnte. Ggf. miissfe hierzu die
Ampelschalfung an der Kreuzung angepasst werden.
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Damit die Alfstadf samf Fuligdngerzone, Einzelhandel
und Gastronomie erstklassig mit dem OPNV erreicht
werden und ein ,Schaufensterbummel mit dem Lini-
enbus” zu Sftande kommen kann, sollfe eine Buslinie
(opfimalerweise Linie 672) iber die Gerbergasse von
der Heidelberger Sfralie zum Rinnenfor gefiihrf wer-
den und dabei zwei Halfestellen ,Haupfsfralie” und
.Rinnenfor” bedienen.

Ob das Konzept aus Planfall 2 oder Planfall 3 umge-
sefzt wird, es wiirden insgesamt maximal 4 Fahrfen
pro Stunde (ber diese Sfrecke laufen.

Die Erschlieflung durch Nufzung der Fuligéngerzone
selbst fiir den OPNV wird unter anderem in Bruchsal,
Lemgo, Bad-Salzuflen, Darmsfadf Mannheim und
Ludwigshafen praktiziert.
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Um die Klinik Schloss Falkenhof per OPNV er-
reichbar machen zu kénnen, soll eine Ruffaxi-
verbindung dorthin eingerichfef werden. Der
jefzige (unpassende) Name der ehemaligen
Haltestelle ,Firma Fuchs " sollfe in ,Mozen-
rechweg” gednderf werden.

32
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Um den siidlichen Teil des Quartiers
~Hemsberg” ansafzweise an das Nelz
des dffentlichen Nahverkehrs anzu-
schlieflen, wére eine Halfestelle neben
den Kleingdrfen mif Half fir die Linie
669 zwischen Kreisel und Einmindung
Arminsfralie eine nofwendige Mal3-
nahme. Aus dem Bereich Hemsberg-
sfralle/Arminsfralie (mehr als 100 Haus-
halfe im Umkreis) muss man ca. 550m

zuricklegen, wenn man mif dem Bus
fahren wollfe.

Die in Hanglage liegenden Wohnge-
biete des Quartiers ,Hemsberg”
(nérdlicher Teil) sind derzeif fir den
Stadfverkehr unerschlossen (siehe
Abb. 5). Die Erschlieffung anhand
einer Sfadfbuslinie sollfe daher an-
gesfrebt werden, wofir zuséfzliche
Halfestellen erforderlich sind.




3.2.2. Weststadt, Gewerbegebiet Sid, Gewerbegebiet West & Stubenwald

Kartendaten: © openstreetmap contributors, 2015
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Y= | fen Wohnbebauung in der sddlichen
"\ Freiherr-vom-Stein-Strafe.
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Viele Wege von verschiedenen Punkfen der Wesftsfadt zu den ndchsfen Bushalfesftellen sind zu weif
(z.B. Wohnblécke Tannbergsfralfe: 450 — 500m). Durch drei zusédtzliche Halfestellen und eine Um-
schwenkung der Linie 674 liefe sich auch dieses ,schwarze Loch“ schlielien
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Die heutige Halfestelle .Finanzamfi" isf sehr ungiinstig gelegen, da von den Seifenstralien der Zu-
gang durch die miftige Lage zwischen Tannberg- und Volkerstfralfe bzw. Am Bildsfock erschwert
wird. Eine Querung der sfark befahrenen B47 isf nur sicher, wenn man die Unferfihrung nahe des

Finanzamfes oder die Ampel am heutigen EDEKA nufztf. Demnach deckt diese von den Linien 641
und 642 rechf guft bedienfe Halfesfelle leider nur einen kleinen Bereich ab.

Um dies zu dndern sollte man die Halfesfellen beidseitig auf gleicher Héhe direkf an der Unferfih-
rung plafzieren. Dadurch wiirde sich auch der Weg von der Karl-Kibel-Schule fir Schiiler aus dem
Ried verkiirzen. Auch dje dichf bebaufe Gegend nérdlich der Wormser Stralie am Berliner Ring
wdre durch diese Malinahme zusammen mif der Linie 673 hervorragend angeschlossen. Gleiches
gilt fir die Umgebung an der Stralie ,Am Bildsfock".

Des Weiteren sollfe eine Halfestelle nahe der Kreuzung Tannberg-/Wormser Strafle (ARAL Tank-
stelle) errichtef werden, um auch in dieser Umgebung den Zugang zum Nahverkehr zu erleichfern.
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3.2.2. f) Robert-Bosch-StraBe /Feuerwehr < & &
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Bessere Anbindung des Bereichs
Henri-Dunant-Sfrafie & der Wohnanla-
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] & Sfraffe. Derzeifige Enffernung Miffe
Henri-Dunant-Sfr. zur ndchsfen Halfe-
stelle: 480m.
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3.2.2. g) Regionalbusanschluss Riedwiese & Stubenwald < & &
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Bild Rechfs: Anschluss des Gewerbegebietes ,an der Riedwiese” durch Errichfung einer Halfestelle nahe
der Kreuzung An der Riedwiese/Wormser Sfrafie. Damif verbunden misste eine Querungsmaglichkeif
durch Anpassung der dorfigen Ampelanlage erfolgen, um eine Halfestelle Richfung Lorsch/Einhausen er-
reichen zu kénnen. Arbeitnehmer der Firma Sarforius wiirden von einer solchen Halfesfelle eventuell
ebenfalls profitieren.
Bild links: Zugangsméglichkeif zur Linie 641 und 642 fiir Kunden des Einkaufszenfrums und der Freizeifan-
lagen im Gewerbegebiet Stubenwald aus Einhausen und Lorsch. Auch hier missfe eine Querungsmdég-
lichkeif zu den Halfestellen stadfeinwdrfs erfolgen, was durch die Anpassung der Ampelanlage am Aufo-
bahnanschluss und einer Unferfiihrung bzw. Kombination mif Sfralfienbriicke der K31 realisierbar sein

dirffe.

Es handelf sich hierbei um Halfesftellen an einer vierspurigen Krafffahrsfralle, wie es eine solche auch in
Weifersfadt-Riedbahn an der Haltestelle ,Robert-Bosch-Sfralie” gibt.
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Nicht nur den Besucherstrémen zum Kino wére die Nutzung des OPNV durch eine solche Halfe-
stelle leichfer, auch Bewohner der siidlichen Mainsfralfe oder Kunden und Angesfellfe des umlie-
genden Gewerbes wiirden méglicherweise die Nufzung des Stadtbusses in Betracht ziehen.
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Opfimale Anbindung des Neubaugebiefes (Elzweg/Ruwerstr.), erleichfertfe Erreichbarkeif des dicht-
bebauten Gebietes im Bereich Mosel-/Elbesfralie, sowie Miffe Rheinstralie.

(Abstand zwischen neuer & vorhandener Halfesfelle ,Moselstralie”: 240m ).

Der Linienweg der Linie 673 wiirde durch die Anpassung direkfer werden, sodass dje Fahrzeit ef-
was beschleunigf und - im Gegensalz zu heufte - ein schnellerer Transport der Schiiler aus der KKS
und den Angestellfen aus dem Gewerbegebiet Siid zum Bahnhof erméglicht werden kénnfe. In die-
sem Zusammenhang miisste die Halfestelle ,Firma Sirona“ direkt an die Einmdindung Mosel-
sfr./Werner-von-Siemens-Sfralle (optimalerweise in der Moselstr.) platzierf werden.
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3.2.2. i) Einkaufszentrum am alten Giterbahnhof < & &
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Im Rahmen der unfer 3.2.2.i) erlduferfen
Malinahmen, ist es sinnvoll beim neuer-
bffnefen Einkaufszenfrum am alfen Giiter-
bahnhof eine zuséfzliche Halfesfelle zur
besseren Erschlielfung zu insfallieren.
Diese zum Einkaufen giinstig gelegene
Halfesftelle kénnfe man akfiv bewerben
(,Einkauf auch mit Sfadtbus méglich?) und
verdeuflichen, dass man nichf weit mit
vollgepackten Einkaufstaschen laufen
muss, um den Sfadtbus zu erreichen.
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3.2.2. k) Wellness- und Fitnesscenter (,Pfitzenmeier) < & &

Das Wellness- & Fifnesscentfer ist ein
.Poinf of public inferest” mif viel Po-
fenzial fir die Linie 674. Mif einer zu-
séfzlichen Halfestelle kénnfe man
besser fir diese Linie werben.
(Abstand zwischen neuer & vorhande-
ner Halfestelle ,Albert-Einstein-Al-
lee”: 230m )
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3.2.2. 1) Einkaufszentrum Stubenwald < @ <
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Um ladngere Fahrizeiten/Umwege durch
~Rundfahrten iber das Gewerbegebiet”
zu vermeiden, soll Kunden des Ein-
kaufszenfrums Sfubenwald die Mdg-
lichkeit eines weiferen Zustiegs gege-
ben werden. Zur Feinerschliefung des
Gewerbegebiefes Sftubenwald verkehrt
die Linie 674 in einer Hiuserblock-
schleife, die an der Einmindung Ampé-
restralie/Rudolf-Diesel-Stralie zur
Stammlinie” zuriickkehrt. An dieser
Stelle sollfe die neue Halfesfelle liegen.
Die Halfesfelle an der B47 (genaueres
siehe 3.2.2.g.) ) dienf zur Erreichbarkeif
im Regionalverkehr, wéhrend die Halfe-
stellen der Linie 674 denselben Zweck
fir den Stadfverkehr erfiillen soll.

|
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Um das Gewerbegeb/ef West besser zu erschlleﬁen una’ Parallelbedienungen zur Buslinie 676 zu vermeiden,
sollen Halfestellen neu errichfet. wegfallen bzw. verschoben werden. Deutlich zu erkennen ist des Weiferen,
dass in diesem Gebief eine ,absolute Optimalverteilung” der Halfestellen nicht méglich ist, was etwa durch
fehlende Fuligdngerdurchgdnge hervorgerufen wird. Daher ist die dorf verkehrende Ruffaxilinie optimaler-
weise so flexibel zu gesfalfen, dass zumindest ein Ausstieg an einer beliebigen Stelle in sémtlichen Sfralien
mdglich ist. nach deren Namen eine Halfestelle benannf wurde.

3.2.2. n) Segelflugplatz <& & &

Die Segelfluggruppe Bensheim veranstalfef regel-
mdafig besucherintensive Events. Bisher isf eine Er-
reichbarkeit mit dem OPNV nur iber die Halfestelle
.An der Hartbriicke” mif einer Entfernung von ca.
700m méglich (nicht affraktiv).
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Aktuell ist das Nafurschutzzentrum Bergsfralie
mit dem OPNV nur fiir Schulklassen einmal pro
Tag vom/zum Bahnhof aus erreichbar. Zuséfz-
lich hierzu vorgeschlagen wird eine Anbindung
per Rufbus (fiir alle OPNV-Nutzer). Das nahege-
legene Kinderreifsportzentrum und das Kies-
werk Rohr kénnfen anhand djeser flexiblen Be-
dienform ebenfalls angebunden werden. Der
Rufbus soll den Transport von Kleingruppen bis
8, aber auch mehr Personen ermdglichen (vgl.
Rufbus-Konzept im Odenwaldkreis) und ist bei-
spielsweise in die Buslinie 674 infegrierbar
(,Richtungsband-Bedienung).

3.2.3. Auerbach

Kartendaten: © openstreetmap contributors, 2015
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Die beiden Halfesfellen in die verschiedenen Fahrt-
richfungen sind 220m voneinander enffernt, so-
dass der reale Abdeckungsbereich der Halfestelle
in dieser Form erheblich eingeschrinkt isf (siehe
Erlduterungen Kapitel 2.2.3.4.).

So sind Bewohner der Strafie ,Im Tiefen Weg” zwar
von Richfung Innenstadf mif ca. 100m FulBweg von
der Halfesfelle rechf guf angeschlossen, wihrend
bei der Hinfahrt die dreifache Sfrecke von der Hal-
festelle an der Wolfsgarfensfralze mif einer klei-
nen Stejgung zuriickgelegt werden muss. Eine
Vereinheitlichung — auch Zwecks Ubersichtlichkeif
— sollte daher angesfrebf werden. Dardber hinaus
besfehen Erschlieffungsdefizife der Wohngebiefe

.Holderhecke” und ,Héllberg".

Daher istf eine Neuorganisation dieses Bereiches ,
wie links abgebildef anzustreben.
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3.2.3. b) Neubaugebiet ,In den Zeilb&umen* < & &

Die Bewohner des erst kiirzlich neubebauten Ge-
biefs ,In denZeilbdumen” sollen einen addquaten
Zugang zum OPNV erhalfen. Um lange Fuliwege zu
den ndchsfgelegenen Halfestellen ,Fasanenweg™”
(> 230m) und ,Vogelherd” (> 320m) zu vermeiden,
soll an der Ecke Fasanenweg/Schillersfralie eine
neue Halfemdglichkeit fir den Stadfbus errichfet
werden, der dieses eher abseifs gelegene Gebief
direkt mit Einkaufsmdglichkeifen, Bahnhof und In-
nensftady, sowie bei den Planféllen 2 und 3 auch die
Weststadf mit EKZ und Kino).

3.2.3. ¢) Wohn- und Gewerbepark Auerbach < & &
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Die vorhandene Halfesfelle sollfe néher
an ALDI herangefiihrt werden, um zu

of lange Fuliwege mit Gepack (Einkdufe)

" zu vermeiden. Ein méglicher Ubergang
zur Bahn (Bahnhof Auerbach) gesfalfef
sich durch den dortigen Fuligénger-
durchgang ebenfalls leichfer.

An der Einmindung Berliner Ring/Zwi-
schen den Béchen, sollfe eine weifere
Halfestelle eingerichfef werden,
wodurch sich neben der besseren Er-
schlieffung des nérdlichen Gewerbes
auch der Zugang zum Weinguf Roth und
der Gértnerei ,Lindenhof Blumen* ver-
bessert.
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3.2.3. d) Bereich Auerbacher Schloss < & &

Neben der durch nebenstehende Malinah-
men erstmaligen fouristischen Erschliefung
der Sehenswiirdigkeifen mif éffenflichen
Verkehrsmitfeln, wird der Parkplatz am
Weinlagenweg bedient. Dieser isf nicht nur
fir Wanderer inferessant, sondern biefet
dem Anwesen Aufferhalb 31 eine gewisse
Daseinsvorsorge mif Verkehrsangebofen.
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3.2.3. e) Furstenlager &
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Vom Fiirsfenlager zum Parkplalz befrégt der Fuliweg ca. 450m, zur ndchsfen Bushalfestelle das
Doppelfe. Die vorhandene Ruffaxibedienung ist fir ein Touristenziel, welches auch gerne in Gruppen
besucht wird, unzureichend. Vorgeschlagen wird hier enfweder ein Halfepunkt an den bereifs vor-
handenen Buchten in der Bachgasse fir die Buslinie 677 zur Verkirzung der Wegsfrecke um 200m

und/oder ein stddfischer Freizeitverkehr mif Kleinbussen (z.B. Sprinfer 65), welcher an der Einfahrt
zum Parkplafz beim ,Jagdhaus“ wenden kénnfe.

3.2.3. f) Steinweg & LudwigstraBe SORSRL RS
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Optimaler Standort fiir eine Halfestelle ist hier eine Kreuzung an der Bachgasse, da an die-
ser Stelle der Einzugsradius in alle Richtfungen voll ausgenufzf werden kann. Durch die Er-
richfung wiirde sich der Fuliweg von den Wohngebiefen zur ndchsfgelegenen Halfesfelle

erheblich verkiirzen und die Synagoge, sowie die umliegenden Gasfronomie als Aktivitdfs-
schwerpunkt erschlossen.
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3.2.3. g) Siidliche SchillerstraBe < & ¢
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Derzeit ist die dicht bebaufe sidliche Schillersfralle nur
durch die Halfestellen Bahnhof Auerbach und Ernst-Morifz-
Arndt-Str. erschlossen. Bei lefzferer ist der Einzugsbereich
nur sehr gering, da die Bahnlinie den Raum frennf und
westlich nur Aufosftellpldfze besfehen. Um den Einzugsbe-
reich effektiver zu gesfalfen, sollfe die Linienfiihrung der Li-
nie 671 in die Schillersfralie gelegf werden und die vorhan-
denen Halfestellen enfsprechend verlagert werden. Eine
neue Halfestelle an der Ringgarfensfralie wiirde das dortige
(bisher unerschlossene) Neubaugebiet ins OPNV-Nefz in-
fegrieren.

3.2.3. h) Schénberger StralBe ORCE ¢
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Durch die versefzfe Halfesfellenlage der Halfesfelle Malepartus enfstehf ein Erschlieffungsdefizif im
Bereich Schénberger StralRe. Aufgrund der dortigen Steigung lassen sich OPNV-Nutzeranteile aus
Erschlielungsperspektive leicher gewinnen, als in flachem Gebiet. wo das Fahrrad zum OPNV kon-
kurriert. Gerade in solch sfeigungsreichen Stadfgebiefen wie hier oder im Quartier ,Leimenberg” ist
der Pkw-Nufzeranfteil als sehr hoch anzunehmen und daher die Verkehrsvermeidungs/-verlage-
rungspofenziale ebenfalls besonders hoch.
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3.2.4. Odenwald-Stadtteile

Kartendaten: © openstreetmap contributors, 2015
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Abbildung 10A: Status quo ErschlieSung Schénberg & Wilmshausen
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3.2.4. a) Schénberg, Oberhof < & &

Bei der Halfesfelle ,Oberhof” handelf es sich um eine um 200m ()) versefzfe Halfestelle mif entspre-
chend geringerer Erschliefungsatfraktivifdt. Die Halfestelle in Fahrtrichfung Lauferfal befindef sich
in einer optimalen Lage nahe der Chrisfoffel Blindenmission und den anliegenden Wohnhéusern der
Strallen ,Am Seeberg”, ,Am Oberhof“und ,Alfer Weg", welche dort in die B47 minden. Die Halfestelle
in Richtung Bensheim wiederum liegf eher subopfimal an einer Stelle, an der keine Einmiindung o.4.
vorhanden isf und die anliegenden Wohnhéduser durch die Laufer gefrennf werden.

Aus diesem Grund sollfe die Halfesfelle in Fahrtrichfung Bensheim etwa auf die gleiche Héhe, wie
diejenige in Richfung Laufertal gesetzf werden, um die Anbindung des Wohngebiefes affraktiv herzu-
sfellen.

3.2.4. b) Neuordnung Schénberg Mitte < & <

Um dje Erschliefungswirkung des Orfskerns zu opfimieren sollfe eine Neuordnung der Halfestellen
erfolgen. Nicht zufriedenstellend eingestuff werden kann die akfuelle Lage der Halfestelle .. Schén-
berg, Miffe*, da einem kiinffigen barrierefreien Ausbau die unginstige Lage der Halfestelle in Fahrt-
richfung Bensheim in einer Kurve enfgegenstehf (Einrichfung einer Kaphalfesftelle oder barrierefreier
Halfebuchft praktisch unmdglich).

Die Wohngebiefe entlang der Nufialle, sowie der nah gelegene Friedhof wiirden besser erschlossen,
wenn die Halfestelle ,Miffe” in beide Richfungen zum Bereich nahe der freiwilligen Feuerwehr und
Sparkassen-Filiale verschoben werden wiirde.

Eine neu einzurichfende Halfesftelle ,Schénberg, Schloss® an der Einmindung des Hofweges in die
B47 erschliefif bisher schlechf erschlossene Gebiefe und machft eine Anfahrf zum Schlosspark oder
Sportplatz/Wambolter Sand mit dem OPNV leichfer.

3.2.4. c) Schénberg, In der Bensendell < & &

Das Wohngebief enflang der Sfraffe ,In der Bensendell” besfehf aus rund 30 Héusern, welche nur
schlechf anhand der vorhandenen Halfestellen angebunden sind. Gemessen von der Sfrafle .Zum
Rafswéldchen ™ betrdgt der Fuliweg zu den ndchsfgelegenen Halfesfellen ,Flechtfenberg” bzw. ,Schén-
berg, Mitte” mehr als 600m. Von einer Halfestelle an der B47 nahe der Einmiindung .In der Bensen-
dell” wiirden aulferdem die (vorhin nicht mifgerechnefen) 15 Haushalfe sidlich der B47 profifieren. In
diesem Fall diirfte die durch den OPNV zu realisierende Daseinsvorsorge eine Rolle spielen.

3.2.4. d) Wilmshausen, Freiacker < & <

Etfwa in der Miffe zwischen den beiden Halfesfellen ,Elmshausen, Sparkasse” und ,Wilmshausen,
Schiifzenhaus " befindef sich das Wohngebiet Freiacker. Eine zuséfzliche Halfestelle an der Einmdiin-
dung der Stralle Im Freiacker/B47 wiirde den Bewohnern der dortigen 21 Hiuser den Weg zum OPNV
um ca. 300-350m erleichfern.

3.2.4. e) Firma Thermoplastik & NibelungenstraBe < & &

Um die Firma Thermoplastik und die an der Nibelungensfralie gelegenen Wohnhduser zu erschlie-
Ben, sollfe nahe des Firmengeldndes eine Halfesfelle errichfef werden.
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3.2.5. Schwanheim
3.2.5. a) Schwanheim, Tankstelle < & &>
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[z0m | Ty
Von der miffleren Weyrichsfralle befrégf die Fulildufige Entffernung zur ndchsfen Halfestelle ,Rat-
haussfralle” ca. 400m. Der Zugang ist durch die enge Sfralie ,LAm Junkergarten”ebenfalls als Hemm-
nis zu befrachfen, diesen Weg hidufiger zurickzulegen. Viel gréfier ist die Entfernung zum Gemein-
schaffshaus, das durch eine neue Halfesfelle , Tankstelle” nur noch 150m von einer Anbindung an den
6ffentlichen Verkehr entfernt wdre (heufe ca. 420m). Der Wohnbereich an der Sfraffe ,am Fallfor ist
mit dem OPNV ebenfalls nur schwer erreichbar, da direkfe Durchgénge zur Haltesfelle ,Rathaus-
stralfe” fehlen.

3.2.5.b) Sportplatz Schwanheim & ¢

Um dieses Freizeitziel mif dem OPNV erreichen zu kénnen, sollfe an der Landesstralie 3345 nahe der
Gemarkungsgrenze zur Gemeinde Einhausen eine Halfestelle errichfef werden.

3.2.6. Bahnhaltepunkte

3.2.6. a) Schulzentrum & @ &

Neben drei Schulen (AKG, Heinrich-Mefzendorf-Schule und Goethe-Gymnasium) und einer dichfen
Wohnbebauung (vgl. Kapifel 3.2.1.c) wiirde ein solcher Haltepunkf auch die Agentur fir Arbeif und
einem Einkaufsschwerpunkt (,Euronics’) regional besser erreichbar machen.

3.2.6. b) Meerbach/Sirona & & &

Um den Berufsverkehr der Firma Sirona und anderer Firmen des anliegenden Gewerbegebiefes auf
die Schiene zu verlagern, sowie die siidlichen Sfadtviertel an das regionale Bahnnefz einzubinden,
sollfe an der Abzweigung der Nibelungenbahn von der Main-Neckar-Bahn einen Bahnhalfepunkt fir
beide Bahnlinien errichtef werden (Abbildung 7).
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3.2.6. ¢) Karl-Kiibel-Schule /Gewerbegebiet Sid (,Bensheim Sidwest*) & @ &

Schdlern der Karl-Kiibel-Schule aus dem Ried kénnte der Zugang zur Nibelungenbahn erheblich er-
leichtert werden, wenn am Berliner Ring fir diese ein zuséfzlicher Einstieg geschaffen werden
kénnfte. Im Berufsverkehr kann ein solcher Haltepunkt auch eine Rolle spielen, wenn man die dichfe
Gewerbebebauung befrachfet (Abbildung 1).

Auch sind Pofenziale im Freizeifverkehr ausschdpfbar, wenn man die umliegenden Erholungsmég-
lichkeifen befrachtef (Nafurschufzzenfrum, Erlache, Reifsporfzenfrum z.B. mif Fahrrad schnell er-
reichbar). Auch hier wiirde sich die Erreichbarkeif aus dem Ried — wie bei der Karl-Kibel-Schule -
erheblich verbessern.

EUER BAHNHALT

Y
et P

— SIrona 4
(A5) sirona Dental
b\ Systems

"MeerbachiSirona:

A\

NEUER BAHNHALT
"Bensheim Siidwest"

Abbildung 11: Zusdtzliche Bahnhaltepunkte im siidlichen Bereich des Planungsraums

3.3. Fahrtzeiten

3.3.1. Taktung

Ein attraktiver OPNV zeichnet sich neben einer guten Zugénglichkeit (Kapitel 3.2.) durch eine
gewisse Bedienungsqualitét aus. Das Haltestellennetz kann noch so dicht sein, ohne eine ,,ver-
ninftige” Taktung entfaltet die errichtete Haltestelleninfrastruktur nicht ihren vollen Nutzen. Das
gilt fur Bushaltestellen gleichermaBen, wie fir Bahnhaltepunkte.

Fir eine Stadt in den Dimensionen Bensheims stellen Gber den Tag fest eingestellte Taktzeiten
von 20 oder 30 Minuten-Rhythmen eine hinreichende Flexibilitat fir den OPNV-Nutzer zur
Verfigung, damit er/sie ,sorglos einsteigen kann, ohne detaillierte Fahrpléne mit dutzenden
FuBnoten studieren zu missen und ohne lange Wartezeiten seinen Rickweg antreten zu kdnnen.
Dieses Prinzip wird im Halbstunden-Takt seit einigen Jahren auf der Linie 669 (Heppenheim —
Bensheim — Alsbach) konsequent umgesetzt und stellt insofern grundséatzlich keine auBerge-
wohnliche Besonderheit fir Bensheim dar.

Wie aus Tabelle 1 und den Ausfihrungen unter Kapitel 2.2.1. hervorgeht, sind nur wenige Li-
nien im Planungsraum ausreichend getaktet, um im Gesamtergebnis das Pradikat ,,befriedi-
gend* vergeben zu kénnen.

Eine Planungsprdamisse ist daher die Fahrtzeiten der Busse durch feste leicht merkbare Taktzei-
ten zu systematisieren. Fir Bensheim eignet sich aufgrund des bereits weitestgehend stindlich
bzw. gendhert halbstindlich verkehrenden Bahnverkehrs ein Halbstunden-Takt besonders gut,
der in der Hauptlastzeit (z.B. Schilerverkehr) ggf. auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet wer-
den kann, um auch optimale Anschlisse zur Nibelungenbahn herstellen zu kénnen.
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3.3.2. Verkehrstage

Am Wochenende ist insbesondere beim Stadtbus unter allen Umstdnden ein Linienverkehr zu
gewdhrleisten. Ein Grof3teil des schwer einschdtzbaren Freizeitverkehrs spielt sich an diesen Ta-
gen ab. Der Unberechenbarkeit dieser Tatsache muss man ,,Folge leisten”, indem am Wochen-
ende (mindestens halbtags) ein Taktverkehr angeboten wird, der so viele Linien wie méglich an
so vielen Taktknoten wie méglich miteinander verknipft.

Wenigstens an Samstagen sollte unbedingt ein akzeptables Stadtbusangebot vorhanden sein, um
innerstddtische Mobilitdtbedirfnisse befriedigen zu kénnen. Bisher gibt es nur wenig bekannte
Ruftaxilinien auf einzelnen Abschnitten. Diese kénnten unter Beriicksichtigung eines Wochenendbe-
triebes reduziert werden. Innerstddtische Ruftaxibedienung als Ersatz fir eine Stadtbuslinie im Re-
gelbetrieb ist nicht sinnvoll. Solche Systeme sind vorrangig fiir Nachtverkehre und ErschlieBung
diinn besiedelter Gebiete — also Zeiten und RGumen schwacher Nachfrage — vorgesehen. Diese Si-
tuation ist insbesondere im Kernbereich des Planungsraumes tagsiiber nicht gegeben!

3.3.3. BeschleunigungsmaBnahmen

Da die Fahrtzeit einen gewissen Einfluss auf die Reisezeit und damit auf die Reisegeschwindig-
keit (Ausfiihrungen hierzu unter Kapitel 3.1.) haben, sollte es oberstes Ziel sein den OPNV durch
bestimmte MaBnahmen zu beschleunigen. Doch ebenso spielen solche MaBnahmen fir die Zu-
verldssigkeit eines Nahverkehrssystems eine unverzichtbare Rolle, was sich auch auf das
Image auswirken kann.

Hierzu stehen allgemein folgende Mdglichkeiten zur Verfigung:
a) Busspuren
b) OPNV-Vorrangschaltung an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten
c) Beschleunigung des Fahrgastwechsels durch...
- Barrierefreie Haltestellen
- Niederflurfahrzeuge
- Einsatz von Fahrzeugen mit drei (anstatt zwei) Tiren
d) Schaffung zusatzlicher Durchfahrten an bestimmten Stellen
e) Umfahrung stark ausgelasteter Knotenpunkte.

3.3.3. a) Busspuren

Die Einrichtung von Busspuren wdre im Planungsraum — wenn iberhaupt — nur in der
derzeit vierspurigen RodensteinstraBe méglich. In dieser verkehren im Bereich zwischen
Ritterplatz und Schwanheimer StraBe aktuell immerhin 11 regelmaBig verkehrende Bus-
linien, sodass eine entsprechende Umfunktionierung von Fahrspuren durchaus gerecht-
fertigt wdre. Im Sinne einer ,,Push & Pull-Verkehrsplanung* ist dieser Vorschlag durch-
aus untersuchens- und Uberlegenswert.

3.3.3. b) OPNV-Vorrangschaltung an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten

Diese Art der Beschleunigung betrifft die Anderung von Signalprogrammen an Lichtsig-
nalanlagen (Umgspr. ,Ampel), indem ein sich ndherndes Fahrzeug fir sich eine ent-
sprechende Freigabezeit anfordert, um den Knoten schnell passieren zu kénnen, ohne
sich durch den MIV beeintrdchtigen zu lassen. Eine solche Anlage wurde im Zuge der
Stadtbusoptimierung in Weinheim an der Ausfahrt vom zentralen Busbahnhof eingerich-
tet und ist ansonsten in zahlreichen groBBen Stadten.

Im Planungsraum eignen sich grundsétzlich insbesondere Knoten, die die gut ausgelas-
tete Buslinie 669 passieren als vorrangige Kandidaten fir eine solche Schaltung.
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Grundsatzlich sollte jeder Knoten mit OV-Linie optimalerweise eine solche Vorrang-
schaltung besitzen. Je nach Planfall ist die Priorisierung unterschiedlicher Knoten sinnvoll.
Unter Beriicksichtigung jedes Planfalles (>=Planfall 1;<">= Planfall 2; ¢= Planfall 3q;
&= Planfall 3b; <= Planfall 3¢c) werden untenstehend folgende prioritdr auszustat-
tende Knoten in einer Rangfolge vorgeschlagen, wobei die Anzahl der aktuell betroffe-

nen Buslinien abhdngig vom Planfall aufgefihrt wird:

1. RodensteinstraBe/GartenstraBe

(Ein- & Ausfahrt des Zentralen Busbahnhofs)
>> Aktuell: 11 Linien
>> & 9 Linien >> € 6 Linien
>> @ 9 Linien

7. Wormser Str./Berliner Ring
>> Aktuell: 3 Linien.
>> @ 3 Linien >> € 2 Linien
>> @ 2 Linien

2. RodensteinstraBe/Schwanheimer Str.
>> Aktuell: 7 Linien
>> & 7 Linien >> € 4 Linien
>> @ 6 Linien

8. Wormser Str./FabrikstraBe
>> Aktuell: 3 Linien.
>> & 3 Linien >> € 2 Linien
>> @ 2 Linien

3. RodensteinstraBe/Wormser Str.
>> Aktuell: 6 Linien
>> & 3 Linien >> € 2 Linien
>> @ 2 Linien

9. Darmstddter Str./Bachgasse
>> Aktuell: 2 Linien
>> <@ 2 Linien >> 2 Linien
>> <@ 2 Linien >> % 3 Linien

4. RodensteinstraBe/Fehlheimer Str.
>> Aktuell: 5 Linien
>> @ 6 Linien >> € 6 Linien
>> @ 6 Linien >> < € 7 Linien

10. Darmstdadter Str./Brickweg
>> Aktuell: 2 Linien
>> < 2 Linien >> € 2 Linien
>> @ 9 Linien

5. RodensteinstraBe/Nibelungenstr.
>> Aktuell: 4 Linien

11. NibelungenstraBe/Platanenallee
>> Aktuell: 2 Linien

>> & 3 Linien >> € € 1 Linie
>> @ 3 Linien >> 2 Linien

>> <@ 5 Linien >> € <€ 1 Linie
>> @ 5 Linien >> 2 Linien

6. RodensteinstraBe/HermannstraBe
>> Aktuell: 3 Linien.
>> @ 1 Linie >> € 1 Linien
>> @ 1 Linie

Tabelle 5: Ubersicht méglicher Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage zur Umriistung auf OPNV-Vorrangschaltung

3.3.3.c) Beschleunigung des Fahrgastwechsels

Barrierefreie Haltestellen bringen neben wichtigen Inklusionsaspekten aus betriebliche
Vorteile mit sich, da der Fahrgastwechsel durch méglichst niveaugleichen Einstieg er-
heblich beschleunigen Idsst. Zum barrierefreien Ausbau bestehen konkrete Planungen
seitens der Stadt (Prioritdtenliste), welche allerdings &ffentlich nicht bekannt sind. Wei-
teres Informationen zum Thema Barrierefreiheit im Planungsraum unter Kapitel 3.8..

Fahrzeugseitig sind die wichtigsten Regionalbuslinien mit Niederflurfahrzeugen ausge-
schrieben worden, was positiv zu bewerten ist. Beim Stadtbusverkehr ist dies vermutlich
auch der Fall. Detaillierte Angaben sind Kapitel 3.4. zu entnehmen.

3.3.3.d) Schaffung zusétzlicher Durchfahrten

Dieser Beschleunigungsaspekt findet im Planungsraum an zwei Stellen mégliche Anwen-
dung:

Zum ersten infrastrukturell am Busbahnhof, wo eine zusatzliche Ausfahrt in die Roden-
steinstraBe Wartezeiten an der Lichtsignalanlage Gartenstr./Rodensteinstr. wegfallen
lieBe. Wie genau dies aussehen kdnnte, kann auf Abbildung 14 betrachtet werden.
Dadurch wiirde dem bekannten Problem der gegenseitigen Behinderung in der HVZ bei
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der Ausfahrt aus dem Busbahnhof iGber die aktuell einzige Ausfahrt in die Gartenstraf3e
begegnet.

Entwickelt man den aktuellen Fahrplan hin zu einem Integralen Taktfahrplan, bei dem in
Bensheim zwischen allen Buslinien in alle Richtungen abgestimmte Umsteigeméglichkei-
ten bestehen, sollte es ebenfalls zusatzliche Ausfahrtkapazitdten geben, um eine sto-
rungsfreie gleichzeitige Ausfahrt mehrerer Busse zu ermdglichen.

Zum zweiten wére die Schaffung einer Durchfahrt durch die Gerbergasse und Haupt-
straBe fir eine Stadtbuslinie sinnvoll. Neben der Vermeidung stark durch den MIV be-
lasteter StraBen, wirde dadurch auch ein Maximum an ErschlieBung fir einen Grofteil
der Altstadt entstehen, was den Geschdftsstandort Innenstadt stdrken und den Zugang
fir Mobilitatseingeschrénkte verbessern wirde. Infrastrukturell misste lediglich entwe-
der die Fihrung der Radfahrer in der Gerbergasse und HauptstraBe neu markiert wer-
den, oder optimaler, eine Aufgabe des Radfahrstreifens und Umwandlung in eine zur
gleichberechtigten Nutzung freigegebener verkehrsberuhigter Bereich (gemaB Zeichen
325.1 StVO). Alternativ ldsst sich die FuBgdngerzone auch mit Zusatzzeichen (z.B. Zei-
chen 806 StVO bzw. ,Linienverkehr & Radfahrer frei“) vom Linienverkehr (und Radver-
kehr) befahren.

ZONE

Linienverkehr |
und Radfahrer
frei

Abb. 12A: Zeichen 242 mit Zusatzzeichen Abb. 12B: Zeichen 325.1. (,verkehrsberuhigter Bereich”)
,Linienverkehr und Radverkehr frei”

3.3.3.e) Umfahrung stark ausgelasteter Knotenpunkte.

Wenn méglich, sollten OPNV-Linien nicht an durch den MIV iberlasteten Knotenpunkten
vorbeifihren, um den OPNV nicht zu verlangsamen. Hierzu sind alternative Routen zu
suchen, die eine nicht lénger davuernde Umfahrung ermdglichen.

Im Planungsraum kénnte die Linie 671 iber eine neue Haltestelle Amtsgericht gefihrt
werden, um zum einen die ErschlieBung zu verbessern und zum anderen die Lichtsignal-
anlage Fehlheimer StraBe/KirchbergstraBe zu umfahren (Kapitel 3.2.1.d).

Fir die Linien 674 und 676 wdre eine Filhrung von/zur Schwanheimer Str. iber die
SchitzenstraBBe (wie vor wenigen Jahren bereits praktiziert) optimaler, um die stark be-
lasteten Knoten an der RodensteinstraBBe (Schwanheimer Str. und Gartenstr.) zu umfah-
ren. Dadurch lieBen sich bis zu 2-3 Minuten pro Fahrt einsparen, was insbesondere fir
eine optimierte Linie 676 sehr wesentlich von Belang ist!

Ebenfalls eine bessere ErschlieBung durch eine zusatzliche Haltestelle und andere Fih-
rung unter Umfahrung zweier stark belasteter Knoten ist fir die Linien 669 und 675
moglich: Anstatt Gber die HermannstraBBe zur RodensteinstraBe zu gelangen, sollten
diese Linien Uber die NeckarstraBe gefihrt werden. Durch den zusétzlichen Halt in der
NeckarstraBe (Kapitel 3.2.1.h) wird zwar relativ wenig Zeit eingespart, dafir wird der
Nutzen vergréBert, da die Altstadt durch die Regionallinien 669 und 675 besser er-
reichbar ware.
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3.4. Fahrzeugeinsatz

3.4.1. Fahrzeugtypen

Derzeit sind im Stadtbusverkehr verschiedene Fahrzeugtypen im Einsatz. So verkehrt beispiels-
weise auf den Linien 671 und 672 hauptsdchlich ein Mercedes Benz Sprinter. Die Linien 673 und
673 wiederum werden hauptsdchlich von Standardlinienbussen in Niederflurbauweise bedient,
wobei zu bestimmten Tageszeiten auch hier der Mercedes Benz Sprinter eingesetzt wird. In der
Vergangenheit kamen Hochflur-Uberlandfahrzeuge zum Einsatz die nicht den Anspriichen an
Barrierefreiheit gerecht werden, falls der Sprinter ausgefallen ist, was u.a. teilweise lange Ein-
und Aussteigezeiten zur Folge hatte.

Dies erfillt die Anforderungen eines kundenfreundlichen effizienten Stadtbusses keinesfalls. Da-
her sollte ein méglichst einheitlicher Fahrzeugtyp fiir den Stadtbusbetrieb ausgeschrieben wer-
den, um Qualitatsstandards auch bei Ersatzfahrzeugen gewdhrleisten zu kénnen.

Im Regionalbusverkehr wiederum kommen zum Uberwiegenden Teil lobenswerterweise Nieder-
flurfahrzeuge zum Einsatz, auf einigen Linien auch Gelenkwagen. So regelmdBig auf der Linie
669 und vereinzelt zur Schillerbeférderung auf den Linien 641, 665 und 676.

Um in engeren StraBBen eine hohe Wendigkeit zu erreichen und eine Gber den Tag verteilte
akzeptable wirtschaftliche Kapazitat zu gewdhrleisten, werden sogenannte ,,Midibusse” (siehe
Abbildungen 13A und 13B) vorgeschlagen. Es handelt sich hierbei um Fahrzeuge die kirzer,
manchmal auch schmdler als Standardlinienbusse, sowie groBer als Kleinbusse (z.B. Sprinter) sind.
In schwdcher ausgelasteten Zeiten sind sie dank des geringeren SchadstoffausstoBes nicht nur
umweltfreundlicher, sondern auch wirtschaftlicher, da weniger Treibstoff bendtigt wird.

© Peter Castellanos © Peter Castellanos
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Abb. 13A: Midibus des Herstellers Mercedes Benz in Weinheim ~ Abb. 13B: Midibus des Herstellers MAN/Géppel in Bruchsal

Fir die Stadtbuslinien werden zwei- oder dreitirige Midi-Fahrzeuge empfohlen und bei den Be-
trachtungen in den Planfallen unterstellt. Auf einigen Linien, wie der Linie 673, sollten dennoch

— zumindest wdhrend der Schulzeit — weiterhin Standardbusse zum Einsatz kommen, um den

starken Andrang im Schilerverkehr bewdaltigen zu kdnnen. Als Alternative hierzu besteht im Ein-

satz sogenannter ,,Bus-Ziige* (= Busse mit Personenanhdnger) als Gberlegenswerte Option Mi-

dibusse kapazitativ (tempordr) zu vergréBern, anstatt Standardbusse (Uber den ganzen Tag)

einzusetzen. Bus-Zige werden bspw. bei der Minchener Verkehrsgesellschaft eingesetzt.

3.4.2. Erscheinungsbild

Neben dem Fassungsvermdgen eines Fahrzeuges zdhlt als weiteres Qualitdtskriterium ein ein-
heitliches Erscheinungsbild (mehr dazu unter Kapitel 3.5.). Die derzeitigen Stadtbus-Fahrzeuge
sind werden mit einem reinen weiBen Lack als farblos oder gar ,nichtssagend” eingeschatzt. In
erfolgreichen Stadtbus-Stdadten, wie Lemgo oder Detmold, wurde ein Design ausgewdhlt, wel-
ches auf alle Fahrzeuge und Haltestellen Gbertragen wurde und somit eine Marke ,,Stadtbus*
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darstellen. Fir Bensheim wdre ein solches Design bspw. in einem Blauton denkbar, da bereits ein
Grof3teil der Haltestellen in einem blauven Corporate-Design gehalten wird.

Die Regionalbusse tragen individuelle Lackierungen der entsprechenden Verkehrsunternehmen,
wobei festgelegt ist, dass GuBBerlich wenigstens das Logo des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar
angebracht sein muss. Hier wdre ein einheitlicher Lack sicherlich auch im Sinne einer Marke win-
schenswert — im Vergleich zum Stadtbus und mit Blick auf die Wichtigkeit der Gbrigen MafBnah-
men wird dies jedoch mit Fokus auf den Planungsraum eher nachrangig eingestuft.

3.5. Marketing, Service & Fahrgastinformation

- Fir den Stadtbus sollten Webeflyer, sowie Taschenfahrpléine (vgl. Stadt Landau und Umge-
bung) produziert werden, um den Fahrgdsten kostenloses Werbe- und Informationsmaterial vor
Ort in den Bussen zur Verfigung zu stellen.

Bei der am 6.4.201 4 stattgefundenen Stadtbusoptimierung in Weinheim wurden kleine Fahrplan-
hefte mit Linienpldnen ausgegeben. In Bensheim fehlt so etwas in Bezug auf Buslinien gdnzlich...

- Das in der Vergangenheit verfolgte Veroffentlichen des Liniennetzes anhand von Stadtpld-
nen zur besseren Orientierung sollte fortgefihrt werden, mit der Erweiterung auf Verdffentli-
chung anhand von Flyern bzw. Faltpldnen zum Ausgeben. An jeder Haltestelle sollte solch ein
Plan, sowie Umgebungspldne der jeweiligen Haltestelle zu finden sein.

Aktuell (Oktober 2015) gibt es keinen einheitlichen Linienplan speziell fir den Planungsraum an
den Haltestellen und in den Bussen. Zur Verfigung steht lediglich das Kartenmaterial des Ver-
kehrsverbundes Rhein-Neckar, auf dem alle Buslinien die gleichen Farben aufweisen, welches
ausschlieBlich online bezogen werden kann, sowie die unterschiedlichen Linienplédne zu den
Linienbiindeln der einzelnen Unternehmen. Auf diesen Linienbindel-Pldnen sind nicht alle Linien
abgebildet, was nicht nur die Orientierung erschwert, sondern auch zu Verwirrungen fihren kann.

Hier merkt man das Fehlen einer lokalen (!) Nahverkehrsgesellschaft, die sich normalerweise um
solche Angelegenheiten kiimmert, sehr. Zustdndig fir die Einrichtung eines solchen Unternehmens ist
laut hessischem OPNV-Gesetz der Kreis BergstraBe. Aktuell ibernimmt der VRN diese Aufgabe.
Allerdings ist nach Gber 20 jéhriger Arbeit nach auBBen hin (also ggi. dem Kunden) keinerlei add-
quater lokaler Bezug zum Kreis BergstraBBe feststellbar.

Man kann schon fast sagen, dass der Nahverkehr im Kreis nicht mehr ist als ein Teil des gigantischen
Netzes des VRNs. Das Erstellen von lokalen Liniennetzplénen, einer auf den kleinrdumigen Bereich
abgestimmten Informationszufuhr ber verschiedene Vertriebskandle, wie z.B. Prospekte iber das
OPNV-Angebot, Internet (vgl. die hervorragende Webprdsenz des Nahverkehrs im Odenwaldkreis
www.odenwaldmobil.de) wurden nicht durchgefihrt...

Sollte das reine Thema ,,Erstellung eines Linienplans® aufgrund von Erstellungskosten scheitern, stellt
der Autor dieses Werkes der Stadt gerne seinen selbst erstellten Linienplan (Anhang 2A) zur Verfi-
gung und aktualisiert diesen von Zeit zu Zeit entsprechend.

- Einheitliches Fahrzeugdesign: Um eine Identifikation der Bevélkerung mit ,ihrem Stadtbus” zu
erreichen, sollte man einen Einheitslack mit lokalem Bezug entwickeln, sodass der Kunde sofort
weiB welches Fahrzeug ein Stadtbus ist (siehe Stadtbus Viernheim oder Michelstadt/Erbach).
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- Ubersichtliche Liniennummerierung

Die dreistelligen Liniennummern, welche aufgrund der Einordnung in den Verkehrsverbund zu
Stande kommen, sollten (zumindest lokal und beim Stadtbus) auf einstellige, leicht merkbare
und farblich erkennbare Linien verdndert werden. Dass dies mdglich ist zeigen Beispiele wie
der Stadtbus Erbach/Michelstadt oder Lemgo (beide in einem Verkehrsverbund). Gerade po-
tenziellen Fahrgdsten wirde dadurch die Orientierung (Wahrnehmung der Linien) erleichtert —
insbesondere dann, wenn die Linienfarben an den Haltestellen mit denen auf dem Netzplan
Ubereinstimmen (vgl. Abbildung 4).

- Das Ruftaxi sollte im Rahmen einer Stadtbus-Werbekampagne ebenfalls als wichtiger Be-
standteil des OPNV beworben werden, um Kunden besser zu informieren bzw. neu zu gewinnen.

- Es sollte ein Fahrgastbeirat eingerichtet werden, oder der AK-Stadtbus-Bensheim als solcher
organisiert und beworben werden, um Fahrgdsten eine Méglichkeit der direkten Mitteilung von
Beschwerden, sowie einen ersten Anlaufpunkt bei Problemen zu ermdglichen. Dadurch soll dem
Fahrgast gezeigt werden, dass man sich um Probleme kimmert, was eine nicht zu unterschat-
zende Wirkung fir das Image des Stadtbusses und der Stadt selbst haben kann (Mundpropa-
ganda, Eigenwerbung etc.). Dariber hinaus haben Stadt, Kreis und Unternehmen mithilfe eines
Fahrgastbeirates die Méglichkeit Neuerungen/Verdnderungen vorzustellen bzw. zu bewerben
und damit transparentes Vorgehen zu praktizieren.

- An jeder Haltestelle sollte eine einheitliche Service-Nummer deutlich versffentlicht werden. Bei
Problemen soll somit schnell geholfen und bei Stérungen schnell Auskunft erteilt werden kdnnen.
Momentan ist auf dem Linienfahrplan in sehr kleiner Schrift nur die Telefonnummer des jeweiligen
Verkehrsunternehmens abgebildet.

- In Informationskampagnen in Form von Vortrégen oder dhnlichem sollten das Stadtbussystem,
Fahrplanlesen, Fahrkarten kaufen etc. dem OPNV-unsicheren Birger im persénlichen Gespréch
erklart werden. Der Verkehrsverbund bzw. die Verkehrsunternehmen sollten ggi. dem Kunden
eine aktive Bringflicht von Informationen wahrnehmen.

- Dynamische Fahrgastinformation (optimalerweise in Echtzeit) spielt eine wichtige Rolle bei
der Orientierung und Information insbesondere bei Stérungen. Im Planungsraum sollten daher
prioritdr an stark frequentierten und von vielen Linien bedienten Haltestellen solche Systeme
installiert werden, die neben den Abfahrtzeiten der Busse in der Lage sein sollten Versp&tungen
und Abweichungen vom normalen Betriebsablauf anzuzeigen.

- Einrichtung eines Kundenzentrums: Kundenndhe lasst sich am besten durch lokale Pré&senz
vor Ort in herstellen. Vor allem potenzielle Neukunden brauchen eine lokale Anlaufstelle, um
Beratung bei Unklarheiten einholen, sich tber das Angebot informieren und — nicht zuletzt — um
Fahrkarten kaufen zu kdnnen. Die Vorbestellung eines Ruftaxis sollte dort ebenso méglich sein,
wie der Kauf von Verbundfahrscheinen des RMV (Ubergangstarif) oder VRN.

Da sich der VRN derzeit zu einem Mobilitdtsverbund wandelt, werden im Sinne einiger der eben
beschriebenen Aspekte in Zukunft schrittweise im Verbundgebiet Mobilitdtszentralen errichtet. In
Bensheim soll aller Voraussicht nach wahrscheinlich ebenfalls eine entstehen, wie das Engagement
der Politik und Angaben des VRN in der Vergangenheit vermuten lassen?. Neben Informationen
und Fahrkarten fir den Nahverkehr sollen verkehrsmittelibergreifende Angebote (z.B. Carsha-
ring, Fahrradverleih) dort zur Verfigung stehen.

Vor allem aufgrund der besonderen Lage des Kreises BergstraBBe ,,zwischen* zwei Verkehrsverbiinden entste-
hen schnell Missversténdnisse und Unklarheiten beim Verstehen der Nahverkehrsorganisation/des Fahrkar-
tenkaufs. In diesem Zusammenhang spielen die vorgeschlagenen Informationsveranstaltungen und das Kun-
denzentrum eine extrem wichtige Rolle fir das Image des OPNV.

17 Einladung zur 26. Stadtverordnetenversammlung der Stadt Bensheim, Punkt 3a), 17.7.2014
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3.6. Zentraler Omnibusbahnhof

Aufgrund der Analyse aus Kapitel 2.2.3.6. wird eine Modernisierung des Busbahnhofes hin zu
einem integralen Umsteigeknoten mit Bussteigen, an denen sich die Busse direkt gegeniber ste-
hen fir notwendig erachtet. Ebenso soll damit fir kérperlich Beeintréchtigte ein bequemer Zu-
gang und Umstieg (vgl. Michelstadt; Abbildung ?) méglich und die Warteatmosphdre erheblich
verbessert werden. Die Fldche fir eine solche Anderung ist vorhanden. Lediglich die Bussteige
und die Verkehrsfihrung missten angepasst werden.

Vorgeschlagen wird also eine verdnderte Verkehrsfihrung, mit Durchfahrt der Busse ohne Ein-
bahnstraBenregelung (auBer Ausfahrt zur RodensteinstraBe), wodurch eventuell die Parkfléchen
im sudlichen Kurvenbereich entfernt werden missten, um stérungsfreies Durchfahren der Busse zu
ermdglichen. Ersatzfldchen fir die eventuell wegfallenden Parkmdglichkeiten, sowie speziellen
»Kiss & Ride"“-Platze stehen am ehemaligen Taxistand auf der westlichen Seite des Busbahnhofs
zur Verfiigung.

Darijber hinaus sollte zwecks OPNV-Beschleunigung und der Beseitigung des jetzigen Problems
der gegenseitigen Behinderung der Busse bei der Ein-/Ausfahrt eine zweite Ausfahrt in die
RodensteinstraBBe fir die Busse der (aktuellen) Linien 641, 642, 675 und 676 errichtet werden.
Damit kénnen verldngerte Fahrtzeiten durch Warten an Ampeln oder Umwege vermieden wer-
den.

Abbildung 14 skizziert die eben benannten OptimierungsmaBnahmen fir den Busbahnhof.
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Abbildung 14: Vorschlag zur Umgestaltung des Zentralen Omnibusbahnhofs in Bensheim
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3.7. Linien- & Fahrplankonzeption

In diesem Kapitel werden die drei Planfélle vorgestellt, mit denen der OPNV beziiglich Linien-
und Fahrplansystematik unter den unter Kapitel 3.2. und 3.3.3. benannten infrastrukturellen Be-
dingungen optimiert werden kann. Beachtet wurden hierbei einerseits bestimmte Rahmenbedin-
gungen, wie die finanzielle Lage der Stadt zur Bewdltigung der Betriebskosten und anderer-
seits, wie unter diesen angenommenen unterschiedlichen Bedingungen eine maximale Effizienz
zu erreichen ist.

Stets zu bericksichtigen ist, dass alle Planfdlle zusammen in Summe als Stufenkonzept zu be-
trachten sind. Das bedeutet, dass — sofern z.B. gerade kaum finanzieller Spielraum besteht —
erste Anderungen durchgefihrt werden kdnnen (Planfall 1), woraufhin sich die Stadt zu einem
spdteren Zeitpunkt Uberlegen kann, wie weit man das leicht optimierte kurzfristige Konzept aus
Planfall 1 ,upgraden” kann (Planfall 2 und 3A bzw. 3B).

Der Schienenpersonenverkehr wird in allen Planféallen optimiert dargestellt, da es sich bei
diesen OptimierungsmaBnahmen um zusdtzliche Haltepunkte handelt, die weitestgehend unab-
hdngig von der Entwicklung im Stadtverkehr zu betrachten sind. Diese MaBnahmen sind fir ei-
nen zukunftsféhigen regionalen OPNV jedoch unverzichtbar und sollten dringlichst beriicksich-
tigt werden!

3.7.1. Planfall 1 ,,kurzfristige Optimierungen*

3.7.1.1. Beschreibung

Mit dem weitestgehend aktuell vorhandenen Liniennetz soll durch einige Liniendnderungen und
zusdtzlichen Haltestellen erste Besserungen erzielt werden. Der Fahrplan bleibt bis auf punktuelle
Harmonisierungen in etwa der gleiche, sodass keine zusdtzlichen Fahrzeuge eingesetzt werden
muissen. Es kdnnen nur einige abgestimmte Fahrtrelationen entstehen, da mit dem aktuell vorhan-
denen Fahrzeug-/Personalkontingent gearbeitet wurde. Das bisherige Ruftaxi als Ergénzung fir
die Regionalbuslinien wird neu konzipiert, vereinfacht und in die Linientabellen integriert. Fir
den Binnenverkehr im Planungsraum wird eine vollstandige Neukonzeption anhand einer flexib-
len Bedienform implementiert. Im Wesentlichen soll sich dadurch die Situation fir die Zwangs-
nutzer (,captive riders") des Nahverkehrs verbessern und punktuell neue Kunden ansprechen,
indem das System leichter merkbar /versténdlich wird.

Diese MaBnahmen sind dringend notwendig, um ein nachhaltiges ,,Grundgerist” fir den OPNV zu
schaffen, das den Anforderungen an potenzielle Fahrgéste und Rahmenbedingungen durch den de-
mografischen Wandel im Grundansatz gerecht wird.

3.7.1.2. Linienkonzeption

Gegeniiber den heutigen Linienfihrungen (siehe Abbildung 3A bis 3D bzw. Anhang 2A) werden
folgende Liniendnderungen bzw. Besonderheiten vorgestellt, welche s@mtlich in Abbildung 16A
bis 16D bzw. Anhang 3A abgebildet sind. Es werden alle zusatzlichen Haltestellen im Pla-
nungsraum bedient, welche unter Kapitel 3.2. mit & gekennzeichnet worden sind.
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3.7.1.2.a) Stadtbuslinien

671:

- Verbindung der Linien 671 und 672 an der Haltestelle ,,Auerbach Nord" (heute
»~Fasanenweg"), sodass ein Linienwechsel entsteht, der u.a. direkte Fahrten von Auer-

bach Mitte in Richtung der Aktivitdtenschwerpunkte am nérdlichen Berliner Ring
ermdglicht.

- Durchbindung iiber Bahnhof /ZOB hinaus in die Weststadt (Karl-Kibel-Schule).
Wadhrenddessen wird die zusdtzliche Haltestelle ,,NeckarstraBe* bedient, sodass die
Innenstadt von Auerbach und der Weststadt aus direkt erreicht werden kann.

An der Haltestelle Karl-Kibel-Schule entsteht ein Linienwechsel zur neukonzipierten
Linie 673. Deren bisheriger sudlicher Ringabschnitt entspricht im Wesentlichen
der neukonzipierten Linie 671.

- Fihrung Uber Amtsgericht (siche 3.2.1.d) und RinggartenstraBBe (siehe 3.2.3.g)

- Wegfall Haltestelle ,,SchloBstraBe”, zugunsten neuer Fihrung dieser Linie Gber
Stadteilzentrum Avuerbach (Ersatz durch Ruftaxilinie 6941 oder durch Buslinie 674 in
Planfall 3b (Kapitel 3.7.2.)).

672:

- Durchbindung ab Bahnhof Gber Europa Allee zum Wohn- und Gewerbepark
und weiter nach Auerbach Nord. Dort Linienwechsel auf Linie 671.

- Auf der Relation Waldfriedhof - Bahnhof erfolgt die Linienfihrung in Fahrtrichtung
Bahnhof iber die Gerbergasse und StraBBe ,,Am Rinnentor*, nicht wie jetzt
Uber die stark befahrene B3/B47 (siehe 3.2.1.h)

673:

- Linienfiihrung in beide Richtungen, um Ziele in der Weststadt untereinander
besser erreichen zu kénnen und um die Orientierung fir Fahrgéste zu erleichtern.

- Direktere FGhrung Gber Mosel- und RheinstraBle
Die aktuelle Fihrung Uber die FabrikstraBe, dann Rhein- und Moselstra3e soll zuguns-
ten einer direkteren Fihrung entsprechend der unter Kapitel 3.2.2.i. und 3.2.2.j. be-
nannten Haltestellenpositionen optimiert werden und hierbei das neue Einkaufszentrum
am alten Giterbahnhof erschlie3en.

- Aufspaltung in zwei Linien:
Der sudliche Teil der bisherigen Ringlinie ist eine Durchbindung der Linie 671 aus
Averbach, der nordliche Teil ist die neukonzipierte Linie 673.

674:

- Fihrung Uber Adolf-Kolping-StraBe zur besseren ErschlieBung der Weststadt
(siehe 3.2.2.d).

- Optimierung Einfahrt in Busbahnhof [sieche 3.7.1.2.b) Linie 676 oder Kapitel 3.6.]

- Bedarfsorientierte Bedienung des Naturschutzzentrums im 2-Stunden-Takt fir gréBere
Gruppen ab 4 Personen.
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3.7.1.2.b) Regionalbuslinien

640, 641, 643, 646, 647, 665, 677:
Keine Anderungen der Linienfihrung. Diese Linien bedienen lediglich die entsprechend
durch & unter Kapitel 3.2. gekennzeichneten optimierten bzw. zusatzlichen Haltestellen.
Fahrplandnderungen auBBerhalb des Schilerverkehrs werden dadurch nicht erwartet.

669, 675:
Fihrung Uber NeckarstraBBe, anstatt HermannstraBe unter zusdtzlicher Bedienung der
neuen Haltestelle ,,NeckarstraBe” (Kapitel 3.2.1.h).

676:

Um die stark ausgelasteten lichtsignalgesteuerten Knoten Rodensteinstr./Schwanheimer
Str. und Rodensteinstr./Gartenstr. zu umfahren, wird diese Linie Gber sie SchiitzenstraBe
zum zentralen Busbahnhof gefihrt.
Alternativ |@sst sich eine Beschleunigung durch eine OPNV-Bevorrechtigung an den

Lichtsignalanlagen, sowie der unter Kapitel 3.6. benannten zusatzlichen Ausfahrt am
Busbahnhof erreichen.

||||'675;I|||

H 4

2569

bzw.
O bzw. O
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Bahnlinie
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Abbildung 15:

Legende zu Karten der folgenden
Abbildungen 16A bis 16D, 17A und
17B, sowie 18A bis 18D
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Abbildung 16A: Linienkonzept Planfall 1 - Stadtteile Auerbach und Hochstddten
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Abbildung 16B: Linienkonzept Planfall 1 - Kernstadt
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Abbildung 16C: Linienkonzept Planfall 1 - Ried-Stadtteile

sssssssssssss——————  Abbildung 16D: Linienkonzept Planfall 1 — Odenwald Stadtteile (ohne Hochstddten)
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3.7.1.3. Fahrpldne

Unter der Planungsprémisse der ausschlieBlichen Nutzung des aktuell (03/2016) vorhandenen
Fahrzeug- und Personalkontingents werden die unter Kapitel 3.7.1.2. benannten Linien gemdfB
den Angaben in Tabelle 3 bedient. Bei den Linienfihrungen/Taktungen der Regionallinien sind
kinftige Anderungen gemdR des vom Kreistag verabschiedeten Nahverkehrsplans 2014-2019
bericksichtigt.

Linie Linienflihrung M;I'_T:I:tungsi: Ming:e:ﬁ.
640 Bensheim - Einhausen 30/60 60 120
641 Bensheim - Lorsch 25/35 60 | 60*/120*
643 Heppenheim — Bensheim — Lorsch - Lampertheim IEaIE?t B':frii:b B':terii:b
646 Bensheim - Lorsch - Einhausen - Birsiact - Worms | 60 | 60 | 60
647 Bensheim — GroB-Rohrheim/Wattenheim T:ftis::g Blt:frii:b B}:terii:b
665 Bensheim - Lautertal - Lindenfels - Reichelsheim 25/35 60 60
669 Heppenheim - Bensheim - Zwingenberg - Alsbach 30 60 60
671 Karl-Kiibel-Sch. - Bhf/ZOB - Schillerstr. - Auerbach [ 30-60* | gien | ghon
672 Auerbach - Bhf/Spark. - Leimenberg - Waldfriedhof 60 B::terii:.b B':teriir;b
673 Bhf/ZOB - Berliner Ring - Karl-Kiibel-Schule 30 | g | pen
674 Bahnhof/ZOB - Gewerbegebiet Stubenwald 300 | g | e
675 Bensheim - Zell - Gronau T:::Sﬁg B':friigb BIZteriigb
676 Bensheim - Fehlheim - Hihnlein - Langwaden (60) K(:ir?eﬁe' Kiir?eﬁe'
678 Schwanheim - Fehlheim - Zwingenberg/Alsbach E;:ﬁt Kiir?eﬁe' Kiir?eﬁe'
grau hervorgehoben = Stadtbuslinien;
(60) = Nur zu bestimmter Tageszeit vorhandener 60-Minuten-Takt)
A = Nicht tagesdurchgéngig
...... * = 30 Minuten-Takt zwischen Bahnhof/Sparkasse und Karl-Kibel-Schule

60-Minuten-Takt zwischen Bahnhof/Sparkasse und Auerbach

Tabelle 6: Linien- und Fahrplankonzept gemdf3 Planfall 1

Der Stadtbusverkehr wird soweit wie méglich gemaR der nachfolgenden Ubersicht (Tabelle
4A) getaktet. Ausnahmen auBBerhalb dieses Schemas kénnen in der morgendlichen Hauptver-
kehrszeit vorkommen. Tabelle 4B gibt eine Ubersicht Gber die zu Stande kommenden Umstei-
gerelationen. Mit dem Zustandekommen von abgestimmten Anschlissen zwischen Stadt- und Re-
gionalverkehr wird dem entsprechenden Planziel aus dem Nahverkehrsplan 2014-2018 Rech-
nung getragen!s,

18 Nahverkehrsplan Kreis BergstraBe 2014-2018, Kapitel 5, Abschnitt ,,Stadtbusverkehr” (Seite 47)
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— Fahrzeiten Mo-Fr 6 - 20 Uhr, Sa + Sonn- und Feiertag kein Betrieb—

Gelb markiert: Haltestellen mit abgestimmten Anschliissen zwischen Buslinien bzw. Bahnlinien

Haltestelle Min. Haltestelle Min. Haltestelle Min.
-2 VON LINIE 673 (AN) 17/ 47 -2 VON LINIE 671 (AN) 10 -2 VON LINIE 671 (AN) 13/43
Karl-Kibel-Schule (AB) 171 47 Auerbach Nord (AB) 10 Karl-Kubel-Schule (AB) 13/43
Kino 171 47 In den Zeilbaumen 10 Berliner Ring 15/ 45
Berufsbildungszentrum 18/48 Vogelherd 11 EKZ Schwanheimer StralRe 17/ 47
Bensheimer Werkstatten 19/49 Zwischen den Béchen 12 Taunusstrale 18/48
Firma Sirona 19/49 Wohn- & Gewerbepark 12 Geschw.-Scholl-Sch./Eifelstral3e 19/49
Rheinstralle 20/50 Heimrodstraflle 13 AWO-Wohnheim 20/50
EKZ Fabrikstralle 21/51 Weiherhaus 14 Hallenbad 21/51
Frankensteinstrae 22 /52 Sportpark West 15 Bahnhof/ZOB (Steig 2) 22 /52
NeckarstraRe 25/55 Weststadthalle/Badesee 16 Ritterplatz 24 /54
Bahnhof/Sparkasse (AN) 27 /57 Europaallee 17 Marktplatz 25/55
Bahnhof/Sparkasse (AB) 59 GGEW 18 Grieselstral3e 26 /56
Rodensteinzentrum 00 Bahnhof/ZOB (Steig 2) 19 HauptstraBe (AN) 28 /58
Amtsgericht 11 Ritterplatz 21 Hauptstrae (AB) 33/03
Rathaus 02 Marktplatz 22 Rinnentor 34 /04
Heinrich-Metzendorf-Schule 03 GrieselstralRe 23 Bahnhof/Sparkasse 36 /06
Richard-Strauss-StraRe 03 Wingertsweg 24 Bahnhof/ZOB (Steig 2) 38/08
EKZ WilhelmstraRe 04 Konrad-Adenauer-Strae 25 Hallenbad 39/09
Bruder-Grimm-Stralle 05 Narzissenweg 26 AWO-Wohnheim 40/ 10
RinggartenstralRe 05 Leimenberg 27 Geschw.-Scholl-Sch./Eifelstral3e 41/11
Bhf Auerbach/Schillerstral3e 06 Waldfriedhof (AN) 28 TaunusstralRe 42 /12
Post 07 Waldfriedhof (AB) 30 EKZ Schwanheimer StralRe 43/13
Otto-Beck-Stral3e 08 Leimenberg 31 Berliner Ring 45/ 15
Burggraf 09 Narzissenweg 32 Karl-Kubel-Schule (AB) 47117
Auerbach Nord (AN) 10 Konrad-Adenauer-StralRe 33 2> WEITER ALS LINIE 671 (AB) 47117
> WEITER ALS LINIE 672 (AB) 10 Wingertsweg 34
> VON LINIE 672 (AN) 49 HauptstraBBe 36
Auerbach Nord (AB) 50 Rinnentor 36
Burggraf 51 Bahnhof/Sparkasse 38
Otto-Beck-StraRke 52 Bahnhof/ZOB (Steig 2) 40
Post 53 GGEW 41
Bhf Auerbach/Schillerstrale 53 Europaallee 42
Ringgartenstral3e 54 Weststadthalle/Badesee 43
Briider-Grimm-StraRRe 55 Sportpark West 44) 674
EKZ WilhelmstraRe 56 \é\/eiherzaus . 22 Haltestella v
Richard-Str -Str. 57 eimrodstrae Z C
H;n‘;"icc:]_s,vtl;ﬁf]ds;ﬁ"’_‘gihule e e o TS = Bahnhof/ZOB (Steig 2) (AB) 12/ 45
Rathaus 58 Zwischen den Bachen 47 FrenaystraBe 15/48
Amtsgericht 59 Vogelherd 48 St. Laurentiuskirche 16/ 49
Rodensteinzentrum 00 In den Zeilbaumen 49 Volkerstrafte 17/50
Bahnhof/Amershamplatz (AN) | 01 Auerbach Nord (AN) 49 Feuerwehr feisr
Bahnhof/Amershamplatz (AB) | 03/33 2 WEITERALS LINIE 671 (AB) | 50 Autohaus Wiest 20/53
Neckarstrake 05/35 TE Connectivity 21/54
FrankensteinstraRe 08/38 Toom. 22/55
EKZ Fabrikstraie 09 /39 SUALIRIEE 220150
Rheinstrale 10/ 40 Albert-Einstein-Allee 24 |57
e ST 11/ 41 Naturschutzzer_ltrum BergstraRe[g] | 28/ -
Bensheimer Werkstatten 11/ 41 Wellness- & Fitnesscenter (AN) | 32/57
Berufsbildungszentrum 12/ 42 Wellness- & Fitnesscenter (AB) | 32/59
Ko 13/ 43 Stubenwgldallee 33/00
Karl-Kiibel-Schule (AN) 13/43 $Edgg;]'a§;§:i'§"- 2‘51' ; 8%
2> WEITER ALS LINIE 673 (AB) | 13/43 Autohaus Wiest 36/ 03
Feuerwehr 37/04
Volkerstral3e 39/06
St. Laurentiuskirche 40/ 07
Frenaystralle 41/ 08
Bahnhof/ZOB (Steig 2) (AN) 44 /11

Tabelle 7A: Fahrplanvorschlag fiir Stadtbuslinien gemdf3 Planfall 1

62

[/ = Halt nur bei Bedarf

(Bedienung alle 2 Std.)




Umsteigerelationen Planfall 1

Haltestelle Von 2 =2 2> 2> Richtung Umsteigezeit  Haufigkeit

Bahnhof s 669  Alsbach 12 Min. alle 30 Min.
10 Min. alle 60 Min.

18 Min. alle 60 Min,

8 Min. alle 60 Min,

O 8-13 Min. alle 30 Min.

Weststadt < 669  Alsbach 9 Min. alle 30 Min.
8-13Min. 2 pro Std.*

15 Min. alle 60 Min.

8 Min. alle 60 Min.

\_ 8-10 Min. alle 30 Min.

671 Auerbach 5-6 Min. alle 60 Min.

Auerbach R60  Mannheim [672 Auerbach J 15 Min. alle 60 Min.
671 Auerbach 665 Lautertal 9 Min. alle 60 Min.

[672 Auerbach ] R60  Mannheim 13 Min. alle 60 Min.

s 6-13 Min. alle 60 Min.

669 Heppenheim 6-9 Min. alle 30 Min.

671 Auerbach 11 Min. alle 60 Min.

Stubenwald < [672 Waldfriedhof] 5 Min. alle 60 Min.
s 8-15 Min. alle 60 Min.

669 Heppenheim  8-13 Min. alle 30 Min.

671  Auerbach 15 Min. alle 60 Min.

“ EZETEEED 672 waldfriedhof| 8 Min. alle 60 Min.

Otto-Beck-Str. 669  Alsbach 671 Schillerstr. 9 Min. alle 60 Min.
671 Schillerstr. 669 Alsbach 6 Min. alle 60 Min.

* = Aufgrund des aktuell unvollstédndig getakteten Fahrplans der Linie 665 keine Taktung in Umsteigerelation.

Tabelle 7B: Umsteigerelationen fiir Stadtverkehr gemdf Planfall 1
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3.7.1.4. Neukonzeptionierung Ruftaxi

Aktuelle Mdangel

Wie in Kapitel 2.2.2. analysiert worden ist, gibt es entscheidende Aspekte, die das aktuelle
Ruftaxi im Planungsraum unattraktiv machen:

- Zu lange Vorbestellfrist (eine Stunde vor gewinschter Abfahrt)

- Fehlende Tarifkonformitét zur Weiterfahrt mit Bus/Bahn auBerhalb der VRN-Zeitkarten

- Linien- und Fahrplangebundenheit auf kurzen Fahrtstrecken (Innerstddtische Linien)

- Unibersichtliches ,,Linienchaos*: 13 Ruftaxilinien, von denen viele parallel als Buserg&nzung
laufen.

Um diese Mdngel im Planungsraum zu beseitigen wird eine vollstdndige Neukonzeptionierung
des Ruftaxis vorgeschlagen und im Folgenden vorgestellt. Zu beachten ist, dass neben den
Ruftaxilinien, die aktuell von der Stadt Bensheim betrieben werden (6941 bis 6951) noch je-
weils eine Ruftaxilinie der Gemeinden Lorsch (691 1) und Einhausen (6961) den Planungsraum
bedienen. Letztgenannte Linien dienen als Busergdnzung zur Linie 641 und halten im Planungs-
raum ausschlieBlich am Bahnhof Bensheim (ohne Kennzeichnung an der Haltestelle!).

Eingrenzung ,,Ruftaxi*

Das in diesem MaBnahmenkatalog vorgestellte Ruftaxikonzept beschrdnkt sich vor allem auf
den Binnenverkehr im Planungsraum (Stadt Bensheim + Stadtteile). Daher ist mit der Nennung
von ,,Ruftaxi” im Folgenden dasjenige gemeint, welches Binnenverkehre im Planungsraum um-
fasst!

Fir die ein- und ausbrechenden Verkehre gelten jedoch dhnliche Mdngel, wie sie oben geschil-
dert wurden.

Im Rahmen einer Planung auf Kreisebene sollte eine Neukonzeptionierung des momentanen
»Ruftaxi-Dschungels” der einzelnen Gemeinden erfolgen, um beispielsweise vor Gemeindegrenzen
endende Ruftaxilinien zu vermeiden. Der Kreis BergstraBBe als Aufgabentrdger der OPNV-Verbin-
dungen zwischen den Gemeinden (und dariiber hinaus) sollte sich mit einem entsprechenden Pla-
nungscuffrag hierzu eng;ugieren.

Neukonzeption

Das neue Ruftaxi ist an keine feste LinienfGhrung gebunden und verkehrt ohne Vorgabe fes-
ter Fahrzeiten. Das heiBt, dass jederzeit in einem bestimmten Zeitraum das Ruftaxi angefor-
dert und von jeder Haltestelle zu jeder Haltestelle im Planungsraum gefahren werden kann.
Dies 18st zumindest im Binnenverkehr zum Teil die Tarifproblematik, sofern das aktuelle Tarif-
konzept beibehalten wird.

Bei den Haltestellen ist auBerdem zu unterscheiden zwischen jenen, die von Buslinien bedient
werden und denjenigen bei denen dies nicht der Fall ist. In Abbildung 15 bzw. Anhang 3A ist
diese Unterscheidung entsprechend gekennzeichnet.

Haltestellen, die ausschlieBlich per Ruftaxi (,,(H) ohne Bus“) bedient werden, sollen grundsétz-
lich den ganzen Tag iber bedient werden. Haltestellen an denen Buslinien halten (,,(H) mit
Bus*), sollen zur Vermeidung von Parallelbedienungen zwischen Bus und Ruftaxi nur zu Zeiten
bedient werden, an denen die Buslinien nicht verkehren.
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Genaver: Von (H) ohne Bus ist die Beférderung zu (H) mit Bus den ganzen Tag Uber méglich.
Umgekehrt, also von (H) mit Bus zu (H) ohne Bus gilt ebenfalls die ganzt&gliche Bedienung. Von
(H) mit Bus zu (H) mit Bus ist eine Beférderung auBerhalb der Busfahrzeiten nicht mdglich.

Die eben beschriebene, méglicherweise etwas komplexe Systematik, soll dem Kunden durch
umfassendes Marketing und eine einfache iberschaubare Darstellung an den Haltestellen ver-
mittelt werden. Eine mégliche Variante liefert ANHANG 6.

Im Grunde soll diese Regelung zum einen Umsteigevorgdnge zwischen Bus und Ruftaxi mit den
einhergehenden Reisezeitverldngerungen vermeiden und andererseits das vorhandene (neu
konzipierte) Busangebot starken.

Zu beachten ist ferner, dass zu den vorhandenen Buslinien ein ,,Rufbus‘ (gleiche Liniennummer
und -fihrung, wie Bus; Planung auf Kreisebene) unterstellt wurde, der Verkehre zwischen den
Gemeinden ohne Innerortsbedienung (also nur Ein- und Ausbrechende Verkehre) durchfihrt.
Dieser ist an Linienfihrung und Fahrplan gebunden und verkehrt nur nach Anforderung auBer-
halb der Fahrzeiten der reguldren Busse. Ein solches ibergeordnetes Konzept besteht aktuell
(Méarz 2016) nicht und ist nicht detaillierter Bestandteil dieser Planung.

Durch eine Zentrale Leitstelle, in der sowohl die Fahrtwinsche fir fahrplangebundenen Rufbus
und innerdrtliches flexibles Ruftaxi angefordert werden, sollen diesbeziigliche Verwechslungen
vermieden und schnelle Beratung ermdglicht werden. In diesem Zusammenhang muss eine ent-
sprechende Stelle errichtet bzw. der Funktionsraum bestehender Einrichtungen erweitert wer-
den.

Tarifkonformitdt

Wenn das Ruftaxi als erfolgreiche Ergdnzung funktionieren soll, muss es vollstdndig in den VRN-
Tarif eingebunden werden (dhnlich wie Rufbus im Odenwaldkreis). Der Kunde sollte sich keine
Gedanken Uber die Giltigkeit seiner Fahrkarte bei der Bestellung eines Ruftaxis machen mussen.
Bisher werden nur Jahres- und Halbjahreskarten anerkannt. Kunden mit RMV-Zeitkarte missen
trotzdem einen Zuschlag zahlen, da der Ubergangstarif zwischen RMV und VRN nicht auf die
Ruftaxis angewandt wird.

Eine Mindestlésung wdre eine ,Ruftaxi-Ergdnzungskarte” fir RMV-Jahreskartennutzer und Inha-
ber von Tages-, Wochen- und Mehrfahrtenkarten etc. anzubieten, die eine verginstigte Nutzung
ermoglichen soll. Durch die durch die Neukonzeptionierung hervorgerufene Attraktivitatssteige-
rung wdre ein solcher Aufpreis ggi. dem heutigen Betrieb begrindbar.

Ziele des neuven Ruftaxikonzepts

Das neue Ruftaxikonzept dient einerseits als Busergéinzung in Zeiten schwacher Nachfrage und
erschlieBt andererseits im Rahmen der Daseinsvorsorge bzw. ergdnzendem Service Rdume, in
denen ein Linienbetrieb vermutlich keine nennenswerte Auslastung aufweisen wirde.

Hierzu muss jedoch bemerkt werden, dass diese Klassifizierung zwischen den Planfdllen vari-
iert, da unterschiedliche Rahmenbedingungen bericksichtigt worden sind. So sind beispiels-
weise im Planfall T mehr (H) ohne Bus zu finden, als im Planfall 3. Auf eine allgemeine Klassifi-
zierung nach bestimmten Kriterien wird aufgrund des groBen Umfangs und der ohnehin vorhan-
denen Abhdngigkeiten zu bestimmten von planerischen Aspekten unabhdngigen Rahmenbedin-
gungen verzichtet.
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3.7.1.5. Vorteile gegeniber aktuellem Betrieb

- Systematisierung des Betriebs mit vorhandenem Fahrzeugeinsatz

Durch die abgestimmten Anschlisse kommen ggi. heute regelméBige Anschlisse zwischen Stadt-
buslinien untereinander, zwischen Stadt- und Regionalbus, sowie zwischen den Bus- und Bahnli-
nien zu Stande. Eine vollstdndige Vertaktung der Stadtbuslinien wurde unter den vorhandenen
Mitteln vorgenommen.

- Neukonzipiertes Ruftaxi

Die bisherigen elf stadtischen Ruftaxilinien werden in eine einzige ,Linie" zusammengefasst, die
eine flexible Bedienform ermdglicht, ohne dass der Fahrgast sich komplexe Linienfihrungen und
Fahrizeiten/Vorbestellfristen merken muss.

- Durchgehende Verbindungen

Durch die Neukonzeption und Durchbindung der vorhandenen Linien ist es den Einwohnern in
Bensheim direkt mdglich u.a. von ihren Wohnquartieren zur Innenstadt und zu den Einkaufszentren
zu gelangen. Verbindungen wie z.B. Auerbach — Kino oder Leimenberg — Badesee kommen
dadurch zu Stande, vermeiden Umstiege, wodurch die Reisezeit minimiert und der Nutzen des
OPNV fir den (potenziellen) Fahrgast und nicht zuletzt fir die Stadt erhsht wird.

- Starkung der Innenstadt

Die Innenstadt wird durch drei regelmdBig verkehrende Stadtbuslinien mit den verschiedenen
Quartieren verbunden und durch die neue Haltestelle ,,NeckarstraBe” von den bereits bestehen-
den Regionallinien besser erschlossen. Die direkte Durchfahrt der Linien 672 und 673 durch die
stdliche HauptstraBe und Gerbergasse ermdglicht neben Reisezeitvorteilen fir den OPNV auch
fir mobilitatseingeschrénkte Menschen einen leichteren Zugang zur Innenstadt.

3.7.2. Planfall 2 ,,mittelfristige MaBnahmen**

3.7.2.1. Beschreibung

Zusatzlich zu den MaBnahmen aus Planfall 1 wird Takt aller Stadtbuslinien auf einen tages-
durchgdngigen Halbstunden-Takt systematisiert. Zwischen den Bus- und Bahnlinien werden — wie
in Planfall 1 — einige relationsbezogene Anschlisse realisiert. In Planfall 2 kommen aufgrund der
Verdichtung des Fahrplantaktes jedoch zusatzlich neue, sowie weitaus hdufigere Anschlisse zu
Stande, als dies bei Planfall 1 der Fall ist. Um diese Anderungen umsetzen zu kdnnen wird ggi.
des heutigen Fahrzeugbedarfs fir den Stadtbus (4 Fahrzeuge) ein weiteres bendtigt. Das Rufta-
xikonzept aus Planfall 1 (Kapitel 3.7.1.4.) wird ibernommen. Durch diese MaBnahmen soll ein
groBerer Attraktivitdtsschub und dadurch signifikante Steigerungen der Fahrgastzahlen herbei-
gefihrt werden (,Ein OPNV fiir den geworben werden kann®).

3.7.2.2. Linienkonzeption

Das Linienkonzept ist nahezu identisch mit dem aus Planfall 1. Daher wird an dieser Stelle auf
die detaillierten Ausfihrungen in Kapitel 3.7.1.2. verwiesen.

Die einzige Anderung in der Linienkonzeption ggi. Planfall 1 betrifft die Verkehre im Ried (Re-
gionalbuslinien) und wirkt sich im Planungsraum selbst nur in den Ried-Stadtteilen und geringfi-
gig in der Kernstadt aus:

Die Linie 676 verkehrt Uber Hahnlein hinaus nach Alsbach zur Endstelle der HEAG-Straf3en-
bahnlinien 6 und 8 und stellt dabei auch noch Anschlisse am Bahnhof Hdhnlein-Alsbach an die
Main-Neckar-Bahn in Richtung Darmstadt her. Langwaden wird durch die Buslinie 676 nicht
mehr bedient, dafir erfolgt eine direktere Anbindung an Bensheim anhand einer neukonzipier-
ten Linie 642 mit der Linienfihrung Bensheim — Schwanheim — Langwaden — Gro3-Rohrheim —
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Gernsheim — Biebesheim. Durch die Bedienung der derzeitigen Ruftaxi-Haltestelle ,,Jagersbur-
ger StraBBe* kommt zusdatzlich eine bessere ErschlieBung Langwadens zu Stande.

Diese notwendigen Anderungen, welche in eine Ubergeordnete Planung eines ,Integralen Takt-
fahrplans fir den Kreis BergstraBe* des Verfassers dieses Werkes eingebunden sind, missen
mit dem Kreis BergstraBe, der Aufgabentrdger dieser Linien sein wirde, abgestimmt werden.

Das Linienkonzept des Planfalls 2 in den relevanten Teilbereichen ,Kernstadt* und ,,Ried-Stadt-
teile* zeigen die Abbildungen 17A und 17B (Legende hierzu siehe Abb. 15).

Die Teilbereiche ,,Averbach” und ,,Odenwald-Stadtteile bleiben ggi. Planfall 1 unverdndert
und sind daher Abbildung 16A und 16D zu entnehmen.

PDF-Format liefert ANHANG 4A.
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3.7.2.3. Fahrpldne

Unter der Planungsprdmisse eines kundenorientierten OPNV, bei dem insbesondere alle Stadt-
buslinien im Halbstundentakt verkehren und dadurch weitaus hdufigere Anschlisse zwischen
Stadtbus, Regionalbus und Bahn zu Stande kommen werden fiinf anstatt aktuell (09/2015) vier
Fahrzeugen fir den Stadtbusbetrieb bendtigt. Als sehr hoch prioritér und vordringlich wird ein
Wochenendbetrieb auf den Stadtbuslinien eingefihrt, sodass Potenziale vor allem im Freizeit-
verkehr ausgeschdpft werden kénnen.

Die unter Kapitel 3.7.2.2. benannten Linien werden gemd&fB den Angaben in Tabelle 8 bedient.
Bei den Angaben zur Linienfihrung /Taktung der Regionallinien sind kinftige Anderungen ge-
maB des vom Kreistag verabschiedeten Nahverkehrsplans 2014-2018 weitestgehend beriick-
sichtigt, wobei zusdtzlich ein Optimierungsvorschlag der Linienkonzeption der Linien 642 und
676 vorgenommen worden ist (ndheres hierzu unter Kapitel 3.7.2.2.).

Linie Linienflhrung M;I'_?:I:’rungsi: Ming;eJrnFt.
641 Bensheim - Einhausen/Lorsch 30* 60 60
642 Bensheim - Langwaden - GroB-Rohrheim -Biblis — ... 60 60 120
643 Heppenheim - Bensheim — Lorsch - Lampertheim ;;:ft BI:friiZb BI:terii::b
665 Bensheim - Lautertal - Lindenfels - Reichelsheim 30 60 60
669 Heppenheim - Bensheim - Zwingenberg - Alsbach 30 60 60
671 Karl-Kiibel-Sch. — Bhf/ZOB - Schillerstr. — Auerbach 30 30 60
672 Auerbach - Bhf/Spark. - Leimenberg - Waldfriedhof 30 30 60
673 Bhf/ZOB - Berliner Ring — Karl-Kiibel-Schule 30 30 60
674 Bahnhof/ZOB - Gewerbegebiet Stubenwald 30 30 60
675 Bensheim - Zell - Gronau 30s/60f | 60 | peon
676 Bensheim - Fehlheim - Rodau — Alshach/Zwingenberg | 30s/60f | 60 120
678 Schwanheim — Fehlheim — Zwingenberg/Alsbach E;:ft Kiir?ege' Kiir?eﬁe'

grau hervorgehoben = Stadtbuslinien;
30s/60f = An Schultagen 30-Minuten-Takf zu StoBzeiten; ansonsten 60 Minuten-Takt
* = Im Planungsraum alle 30 Minuten. Lorsch und Einhausen jeweils alle 60 Min.
Tabelle 8: Linien- und Fahrplankonzept gemdfs Planfall 2

Dadurch, dass die Linien 675 und 676 in diesem Planfall an Schultagen im Halbstundentakt
verkehren, sind Taktabweichungen aufgrund von Schulendzeiten und dgl. (vor allem auBerhalb
des morgendlichen Schiilerverkehrs) bei den Busfahrpldnen nicht notwendig. Die Wartezeit
nach Schulende betréagt somit — egal zu welcher Stunde Schulschluss ist — niemals mehr als 30
Minuten.

Vor allem vor dem Hintergrund ausgeweiteter Nachmittagsangebote, bei denen nie klar ist,
wie viele Schiller wann in welche Richtung beférdert werden missen, ist eine Systematisierung —
die nicht nur Schijlern zugutekommt — wichtig, um eine hdhere Wirtschaftlichkeit durch neuzuge-
winnende Kunden zu erreichen.
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Punktuell kénnen Taktabweichungen im Schillerverkehr dennoch sinnvoll sein, um lange Warte-
zeiten zu vermeiden (etwa wenn der Bus identisch zur Ldutezeit der abschlieBenden Stunde ab-
fdhrt). Hier sind die Abweichungen jedoch so gering wie méglich zu halten und ggf. Stunden-
plandnderungen zu erwégen, sofern eine geringfigige Fahrplananpassung nicht ausreichend
ist und kirzere Wartezeiten gewiinscht werden.

Zusammengefasst lautet das Prinzip im Schilerverkehr (starker als dies heute der Fall ist)
»Stadtbus beférdert zum Regionalbus”. Wenn beide Komponenten aufeinander abgestimmt
sind, entfallen unwirtschaftliche separate Fahrten der Regionalbuslinien und nicht nur Schiler
profitieren von den besseren Verbindungen. Das damit einhergehende Mehrangebot im Bus-
verkehr (sowohl Stadt- als auch Regionalbus) an Schultagen ist durch Landeszuschisse in der
Schislerbeférderung finanzierbar (vgl. §45a PBefG).

Der Stadtbusverkehr wird gemdB der nachfolgenden Ubersicht (Tabelle 9A und 9B) getaktet.
Ausnahmen auBerhalb dieses Schemas kénnen in der morgendlichen Hauptverkehrszeit vorkom-
men. Tabelle 9C gibt eine Ubersicht iber die zu Stande kommenden Umsteigerelationen. Mit
dem Zustandekommen von abgestimmten Anschlissen zwischen Stadt- und Regionalverkehr
wird dem entsprechenden Planziel aus dem Nahverkehrsplan 2014-2018 Rechnung getra-
genl?.

19 Nahverkehrsplan Kreis BergstraBe 2014-2018, Kapitel 5, Abschnitt ,Stadtbusverkehr* (Seite 47)
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— Fahrzeiten Mo-Fr 6 - 20 Uhr; Sa 8-16h ; Sonn- und Feiertag 9-16h (Stundentakt)—

Gelb markiert: Haltestellen mit abgestimmten Anschliissen zwischen Buslinien bzw. Bahnlinien

671 673
Haltestelle Min. Haltestelle Min. Haltestelle Min.
- VON LINIE 673 (AN) 47117 - VON LINIE 671 (AN) 10/ 40 - VON LINIE 671 (AN) 13/43
Karl-Kiibel-Schule (AB) 47117 Auerbach Nord (AB) 10/ 40 Karl-Kiibel-Schule (AB) 13/43
Kino 47 /17 In den Zeilbaumen 10/ 40 Berliner Ring 15/ 45
Berufshildungszentrum 48 /18 Vogelherd 11/41 EKZ Schwanheimer StralRe 171 47
Bensheimer Werkstatten 49/19 Zwischen den Bachen 12/ 42 Taunusstral3e 18/ 48
Firma Sirona 49 /19 Wohn- & Gewerbepark 12/ 42 Geschw.-Scholl-Sch./Eifelstral3e 19/49
Rheinstralle 50/ 20 Heimrodstralie 13/43 AWO-Wohnheim 20/50
EKZ am alten Guterbahnhof 51/21 Weiherhaus 14/ 44 Hallenbad 21/51
Aldi 52 /22 Sportpark West 15/ 45 Bahnhof/ZOB (Steig 2) (AN) 22 /52
NeckarstraRe 55/25 Weststadthalle/Badesee 16/ 46 Ritterplatz 24 /54
Bahnhof/Sparkasse (AN) 57127 Europaallee 17/ 47 Marktplatz 25/55
Bahnhof/Sparkasse (AB) 59 /29 GGEW 18/ 48 Grieselstralle 26 /56
Rodensteinzentrum 00/30 Bahnhof/ZOB (Steig 2) 19/49 Hauptstral3e 28 /58
Amtsgericht 01/31 Ritterplatz 21/51 Hauptstrae 33/03
Rathaus 02/32 Marktplatz 2252 Rinnentor 34 /04
Heinrich-Metzendorf-Schule 03/33 Grieselstrale 23/53 Bahnhof/Sparkasse 36 /06
Richard-Strauss-StraRe 03/33 Wingertsweg 24 /54 Bahnhof/ZOB (Steig 2) (AB) 38/08
Saar-/Wilhelmstrae 04 /34 Konrad-Adenauer-StraRe 25/55 Hallenbad 39/09
Brider-Grimm-Stral3e 05/35 Narzissenweg 26/ 56 AWO-Wohnheim 40/ 10
RinggartenstralRe 06/ 36 Leimenberg 27157 Geschw.-Scholl-Sch./Eifelstral3e 41 /11
Bhf Auerbach/Schillerstral3e 06/ 36 Waldfriedhof (AN) 28 /58 TaunusstraRe 42 /12
Post 07 /37 Waldfriedhof (AB) 30/ 00 EKZ Schwanheimer StralRe 43 /13
Otto-Beck-Stral3e 08 /38 Leimenberg 31/01 Berliner Ring 45/ 15
Burggraf 09/39 Narzissenweg 32/02 Karl-Kubel-Schule (AN) 47 /17
Auerbach Nord (AN) 10/40 Konrad-Adenauer-StraRe 33/03 2 WEITER ALS LINIE 671 (AB) | 47/17
- WEITER ALS LINIE 672 (AB) | 10/40 Wingertsweg 34/04
-2 VON LINIE 672 (AN) 19/49 HauptstraBe 36 /06
Auerbach Nord (AB) 20 /50 Rinnentor 36 /06
Burggraf 21/51 Bahnhof/Sparkasse 38/08
Otto-Beck-Strale 22 /52 Bahnhof/ZOB (Steig 2) 40/ 10
Post 23/53 GGEW 41/11
Bhf Auerbach/SchillerstraRe 23/53 Europaallee 42712
RinggartenstralRe 24 /54 Weststadthalle/Badesee 43/13
Brider-Grimm-Straie 25/55  Sportpark West 44/ 14 674
Saar-/WilhelmstraRe 26 /56 Weiherhaus 45/ 15 -
Richard-Strauss-StraRe 27157 HeimrodstraRe 46/ 16 Bahnhof /ngéltesstte_llez AB 12/"/”45
Heinrich-Metzendorf-Schule 27/57  Wohn- & Gewerbepark 47117 annno (ST 2GR
Rathaus 28 /58 Zwischen den Bachen 47117 Frenaystra[&e . 15/48
Amtsgericht 29 /59 Vogelherd 48/ 18 \S/t.lll(_auren[tzlusklrche i? ; 49
Rodensteinzentrum 30/00 In den Zeilbaumen 49/19 FO erstrﬁ € 1 /52
Bahnhof/Amershamplatz (AN) 31/01 Auerbach Nord (AN) 49/ 19 S -
Bahnhof/Amershamplatz (AB) | 33/03 | S WENERALS LINIE 671 (AB) | 50/20  Autohaus Wiest ey
NeckarstraRe 35/ 05 TE Connectivity 21/54
- EKZ Stubenwald 22 /55
Gl S0 Suzukiallee 23 /56
EKZ am alten Giiterbahnhof 39/09 . .
Rheinstraie 40710 AIbert-Elnstelr]-AIIee . 24 |57
; : Wellness- & Fitnesscent. (Ausstie 24 | ---
HUUERSIEIES ks Naturschutzzentrum Ber straBe% 28/ ---
Bensheimer Werkstatten 41/11 ’ 9
Berufsbildungszentrum 4212 Wellness- & F!tnesscenter (AN) | 32/57
Kino 43/13 Wellness- & Fitnesscenter (AB) | 32/59
Karl-Kiibel-Schule (AN) 43/13 Stubenwaldallee 33/00
> WEITER ALS LINIE 673 (AB) | 43/13 R dlelinDliesSiElls Sl
TE Connectivity 35/02
Autohaus Wiest 36/03
Feuerwehr 37/04
Volkerstralie 39/06
St. Laurentiuskirche 40/ 07
Frenaystralle 41 /08
Bahnhof/ZOB (Steig 2) (AN) 44 /11

Tabelle 9A: Fahrplanvorschlag fiir Stadtbuslinien gemdf3 Planfall 2
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642 675

Haltestelle Min Haltestelle Min.* Haltestelle Min
Bensheim, Bahnhof/ZOB (AB) 09 Bensheim, EKZ Schw. Str. (AB) | 00 / 30* Bensheim, Bahnhof/ZOB (AB) 06 | 36*
- Annastraf3e 11 - AnnastraRe 01/31* - AnnastralRe 08 | 38*
- EKZ Schwanheimer Strafl3e 12 - Bahnhof/ZOB (AN) 03/ 33* - EKZ Schwanheimer Stral3e 09 | 39*
- Neuhofstrafl3e 13 - Bahnhof/ZzOB (AB) 10/ 40* - Neuhofstra3e 10 | 40*
- An der Hartbriicke 14 - NeckarstraBe 13/ 43* - An der Hartbriicke 11 | 41*
Schwanheim, Segelflugplatz 15 - Heilig-Geist-Hospital 14 | 44* Schwanheim, Segelflugplatz 12 | 42*
- Am Falltor 16 - Friedhof 15/ 45* - Am Falltor 13 | 43*
- Rathausstral3e 17 - Am Hinkelstein 17/ 47* - Rathausstral3e 14 | 44*
- Sportplatz 19 Zell, Hemsbergweg 18/ 48* - Tankstelle 15 | 45*
Langwaden, Jagersburger Stral3e 22 - Manlayplatz 20/ 50* Fehlheim, Mihlgrabenstrale 16 | 46*
- Gemeinschaftshaus 23 - Hambacher Weg 21/51* - Kirche 17 | 47*
Einhausen, Wasserwerk/Wildpark 28 - Friedhof 22| 52* - Waldstrafe 18 | 48*
- Jagersburg 29 Gronau, Auf der Au 25/ 55* - Am Niederwald 18 | 48*
Grof3-Rohrheim, Aussiedlerhéfe 31 - Rémer 26 / 56* Rodau, Im Wiesengrund 21 21 | 51°
- Firma Schiico 32 - Am Muhlkandel (AN) 27/ 57* - Friedhof 22 | 52°
- Richard-Wagner-StraRe 33 - Am Muhlkandel (AB) 32/ 02* - Neckarstralle 23 |

- Bahnhof 33 - Romer 34 | 04* Hahnlein, Holzlachgraben 24 |

- Neuwiese 34 - Auf der Au 35/ 05* - Waage 25 |

- LudwigstraRe 35 Zell, Friedhof 38/ 08* Hahnlein-Alsbach, Bahnhof 28 |

- Ortsmitte 36 - Hambacher Weg 39/09* Alsbach, Am Hinkelstein (AN) 30 |

- RheinstralRe 37 - Manlayplatz 40/ 10* Rodau, Niederwaldsee | | 58°
Klein-Rohrheim, Dorfplatz 39 - Hemsbergweg 41 /11~ Zwingenberg, Wiesenprom. West | 55°
- Gutshof Klostereck 40 Bensheim, Am Hinkelstein 43/ 13* - PierrefondsstralRe | 56°
Gernsheim, Nibelungenviertel 42 - Friedhof 44 | 14* - Bahnhof | [57°
- Bleichstraf3e 43 - Heilig-Geist-Hospital 46 / 16* - Léwenplatz (AN) | 58°
- Georg-Schéfer-Platz 45 - NeckarstraRe 47 [ 17* - Léwenplatz (AB) | 02°
- Bahnhof 47 - Bahnhof/Sparkasse 48/ 18* - Bahnhof | 03°
- RiedstralRe 48 - Bahnhof/ZOB (AN) 50 / 20* - Pierrefondsstrale | 04°
- SchillerstralRe 49 - Bahnhof/ZOB (AB) 52 | 22* - Wiesenpromenade West | 05°
- Merck 51 - Geschw.-Scholl-Sch./Taunusstr. | 54 / 24* Rodau, Niederwaldsee | 07°
Biebesheim, Gernsheimer StralRe 53 - EKZ Schwanheimer Str. (AN) | 56 / 26* Alsbach, Am Hinkelstein (AB) 31 |

- Rheinstral3e 55 Hahnlein-Alsbach, Bahnhof 32 | |

- Bahnhof Westseite (AN) 58 Héahnlein, Waage 35 |

- Bahnhof Westseite (AB) 03 - Holzlachgraben 36 |

- Rheinstral3e 05 * = An Schultagen 30-Minuten-Takt Rodau, NeckarstraRe 37 |
- Gernsheimer StraRe 07 - Friedhof 38 | 08°
Gernsheim, Merck 09 Fahrten zwischen Bahnhof/ZOB und - Im Wiesengrund 21 39 | 09°
- SchillerstraRe 11 EKZ Schwanheimer StraRe nur zur Fehlheim, Am Niederwald 41 | 11*
- RiedstraRe 12 Hauptverkehrszeit - WaldstraRe 42 | 12*
- Bahnhof 13 - Kirche 43 | 13*
- Georg-Schéfer-Platz 14 - Mihlgrabenstrafie 44 | 14
- Peter-Schoffer-Schule 15 Schwanheim, Tankstelle 45 | 15*
- Nibelungenviertel 16 - RathausstraRe 46 | 16*
Klein-Rohrheim, Gutsh. Klostereck 18 - Am Falltor 47 | 17*
- Dorfplatz 19 - Segelflugplatz 48 | 18*
GrofR-Rohrheim, Rheinstral3e 21 Bensheim, An der Hartbriicke 49 | 19*
- Ortsmitte 22 - NeuhofstraRe 49 | 19*
- Ludwigstrafe 23 - EKZ Schwanheimer Stral3e 51 | 21*
- Neuwiese 24 - AnnastralRe 52 | 22*
- Bahnhof 25 - Bahnhof/ZOB (AB) 54 | 24*
- Richard-Wagner-Stral3e 25

- Firma Schico 26

- Aussiedlerhofe 27

Einhausen, Jagersburg 29 * = Nur an Schultagen

- Wasserwerk/Wildpark 30

Langwaden, Jagersburger Stral3e 33 ° = An Schultagen Bus.

- Gemeinschaftshaus 34 An schulfreien Tagen Ruftaxi
Schwanheim, Sportplatz 39

- RathausstrafRe 41

- Am Falltor 42

- Segelflugplatz 43

Bensheim, An der Hartbriicke 44

- NeuhofstralRe 45

- EKZ Schwanheimer Stral3e 46

- AnnastraRe 47

- Bahnhof/ZOB (AN) 49

Tabelle 9B: Fahrplanvorschlag fiir Linien 642, 675 und 676 gemdfs Planfall 2

72




Umsteigerelationen Planfall 2

Haltestelle Von 2 =2 2> 2> Richtung Umsteigezeit  Haufigkeit
Bahnhof
Weststadt Siehe Planfall 1 (Tabelle 7B)
665 Lautertal 671 Auerbach 5-6 Min. alle 30 Min.°
Auerbach R60  Mannheim [672 Auerbach ] 15 Min. alle 30 Min.°
671 Auerbach 665 Lautertal ca. 9 Min. 2 x pro Std.°
(672 Auverbach | GRELLLE 13 Min. alle 30 Min.°
FEE RGO DA bzw. MAIHD 674 Stubenwald 6-13 Min. alle 60 Min.
669 Heppenheim (G Stubenwald 6-9 Min. alle 30 Min.
671 Auerbach 674 Stubenwald 11-14 Min. alle 30 Min.°
Stubenwald < 672 waldfriedhof] 2B Ll 2-5 Min. alle 30 Min.°
674 Stubenwald R60 DN YRV, 8-15 Min. alle 60 Min.
674 Stubenwald 669 Heppenheim| 8-13 Min. alle 30 Min.
674 Stubenwald 671 Auerbach 15 Min. alle 30 Min.°
. ETEIEER (672 waldiriedhof] 5-8 Min. alle 30 Min.°
/ R60 DA bzw. HD 675 Gronau 10 Min. alle 60 Min.°
R60 Mannheim 675 Gronau 10-15 Min. alle 30 Min.° *
671 Auerbach 675 Gronau 9 Min. alle 30 Min.° *
Gronau, Zell & < 671 Karl-Kiibel-Sch.J 675 Gronau 13 Min. alle 30 Min.° *
Ried Stadtteile” 675 Gronau R60 DA bzw. HD 9-10 Min. alle 60 Min.
675 Gronau R60 Mannheim 9-12 Min. alle 30 Min.° *
675 Gronau 671 Auerbach 9 Min. alle 30 Min.° *
Nl 675 Gronau 671  Karl-Kiibel-Sch JEcRVITR alle 30 Min.® *
Heilig-Geist-Hospital 669 Heppenheim  [Gré Gronau 14 Min. alle 30 Min.° *
675 Gronau 669 Heppenheim 9 Min. alle 30 Min.° *
Otto-Beck-Str. 669 Alsbach 671 Schillerstr. 9 Min. alle 30 Min.°
671 Schillerstr. 669 Alsbach 6 Min. alle 30 Min.°

° = Ggu. Planfall 1 optimiert.

* = An Schultagen alle 30 Minuten, an schulfreien Tagen alle 60 Minuten
~ = FUr Linie 676 gelten dhnliche Umsteigebeziehungen zu den hier aufgefiihrten Linien R60 und 671

Tabelle 9C: Umsteigerelationen fiir Stadtverkehr und alle Stadtteile (aufSer Hochstddten) gemdf3 Planfall 2
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3.7.2.4. Vorteile ggu. Planfall 1

Zusatzlich zu den unter Kapitel 3.7.1.5. benannten Vorteilen kommen folgende Aspekte hinzu:

- Dichterer Takt durch minimal hoheren Fahrzeugeinsatz

Es wird neben den bereits eingesetzten Fahrzeugen ein weiteres bendtigt (also 5), um attraktive
Anschlussbeziehungen zwischen Bahn & Bus sowie einen Halbstunden-Takt auf den Stadtbuslinien
zu erméglichen. Details unter Kapitel 3.7.2.3. .

- Héufigere Anschliisse von/nach Auerbach und Stubenwald

Durch den dichteren Takt entstehen hdufigere Umsteigebeziehungen zwischen den Linien, was
die Ubersichtlichkeit und Versténdlichkeit des OPNV-Systems erhdht. Der Fahrgast weiB also
»wenn ich in den Bus steige, gibt’s auf jeden Fall einen Anschluss*.

- Wochenendbetrieb

Um Potenziale im Freizeitverkehr ausschépfen zu kénnen und einen Besuch der Innenstadt auch
samstags zu ermdglichen/erleichtern, wird (erstmals) ein Betrieb der Stadtbuslinien am Wochen-
ende eingefihrt, was einen erheblichen Qualitétsschub fir den Bensheimer OPNV darstellt und
mitunter neben dem vollstdndigen Halbstundentakt eine der wichtigsten MaBnahmen darstellt.

- Verbesserte Anbindung Ried-Stadtteile und Umland nordwestlich des Planungsraumes
Derzeit (10/2015) wird ein sehr groBer Umweg in Kauf genommen, um Langwaden anhand der
Linie 676 an Bensheim anzubinden, was dazu fihrt, dass ca. 25 Minuten Fahrzeit zum Bahnhof
zu Stande kommen. Hinzu kommt, dass durch das aktuelle Linienkonzept der Linie 676 keine
attraktiven Anschlisse am Taktnoten Bensheim zu Stande kommen kénnen. Durch die Neukonzep-
tion im Ried gewinnt einerseits Langwaden und andererseits die Gemeinden GrofB3-Rohrheim,
Gernsheim und Biebesheim durch eine neue Linie 642,

Damit werden eben benannte Orte direkt umsteigefrei mit dem jetzigen Bahnknoten Bensheim
(abgestimmte Anschlisse) und der BergstraBBe verbunden, was zahlreiche Synergieeffekte mit
sich bringt. Aktuell missen lange Wartezeiten in Burstadt in Kauf genommen werden, wenn diese
Orte mit dem (schienengebundenen) Nahverkehr erreicht werden wollen.

Die Linie 676 wird mit der StraBenbahnendstelle und dem DB-Bahnhof in Alsbach verbunden,
sodass bessere Anschlisse und direktere Verbindungen in Richtung Darmstadt fir Fehlheim, Ro-
dau und Hdhnlein zu Stande kommen, was den Wohnstandort attraktiver macht.

3.7.3. Planfall 3 ,,langfristige MaBnahmen*

3.7.3.1. Beschreibung

Planfall 3 beschreibt einen Optimalzustand, bei dem aktuelle und zukiinftige Anforderungen an
einen kundenorientierten Nahverkehr Bericksichtigung finden. Fir das politische Ziel einer ,Kli-
maneutralen Stadt”, bei der die Verkehrsbedirfnisse fast ausschlieBlich Uber sozial vertrégliche
und klimafreundliche Verkehrsmittel befriedigt werden sollen, wird mit diesem Planfall Rechnung
getragen.

Zu unterscheiden ist zwischen den Planfdllen 3A, 3B und 3C, die vor allem zur besseren Beschrei-
bung der modular aufgebauten Linien- bzw. Fahrplanbezogenen MaBnahmen unterteilt wurden.

Planfall 3A

Das Liniennetz und die Fahrplanung aus Planfall 2 wird als sog. ,Rendezvous-System" ausgefihrt.
Hierbei handelt es sich um ein Fahrplan- und Linienkonzept welches zwischen sdmtlichen Stadt-
buslinien untereinander an einem festen Punkt (optimalerweise stadt- und bahnhofsnah) regel-
mdBige Anschlisse (optimalerweise alle 30 Minuten) in alle Fahrtrichtungen vorsieht.
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Zum Regionalbusnetz werden systematische Anschlisse an einigen Haltestellen im Planungsraum
hergestellt; zum Bahnverkehr besteht von und zu allen Stadtbuslinien grundsatzlich alle halbe
Stunde Anschluss am Bahnhof. Ggu. Planfall 2 werden die Anschlisse der Stadtbuslinien speziell
auf die schnellen Zuglinien (,,Regionalexpress” und ,Intercity”) abgestimmt. Das Ruftaxi-Konzept
entspricht dem aus Planfall 1 mit dem Unterschied, dass einige Haltestellen die zuvor ausschlief3-
lich per Ruftaxi bedient wurden, nun in das Busliniennetz aufgenommen worden sind.

Insgesamt soll mit diesem Konzept das in Planfall 2 aufgebaute Konzept fir eine noch breitere
Nutzerzahl optimiert werden. Es wird ggu. Planfall 2 ein weiteres Fahrzeug bendtigt (also 6
Fahrzeuge). Um bessere Anschlisse fir den Schilerverkehr herzustellen sind dariber hinaus ein-
zelne taktverdichtende Fahrten notwendig.

Planfall 3B

Grundsatzlich entspricht Planfall 3B im Wesentlichen allen Inhalten aus Planfall 3A. Im Gegen-
satz zum Planfall 3A wird der Ast der Linie 672 zwischen Rendezvous und Waldfriedhof nur alle
60 Minuten bedient. Dies geschieht zugunsten der ErschlieBung des Quartiers ,,Hemsberg®, wel-
ches dadurch anhand der neukonzipierten Linie 673, ebenfalls alle 60 Minuten angebunden
werden kann. Der Fahrzeugbedarf bleibt derselbe, wie in Planfall 3A (6 Fahrzeuge).

Um beide Quartiere Leimenberg und Hemsberg im attraktiven Halbstundentakt anbinden zu
kénnen, sind 7 Fahrzeuge erforderlich. Das zusdtzliche Fahrzeug kann fahrplantechnisch jeder-
zeit zu einem spdteren Zeitpunkt hinzugefigt werden, um den Halbstundentakt dort zu ermégli-
chen.

Planfall 3C

Zusatzlich zu sédmtlichen MaBnahmen aus Planfall 3A und 3B werden zum errichteten ,,Rendez-
vous-Konzept” ein neuer Linienabschnitt fir den Stadtbus zum Quartier ,Kirchberg® und dem
Kurviertel Averbach eingerichtet, um die dortigen in diesen Hanglagen befindlichen Wohnge-
biete (und Freizeitpunkte) in das Stadtbusnetz einzubinden. Damit dies geschehen kann muss ggi.
Planfall 3A bzw. 3B zusdatzlich ein Fahrzeug eingesetzt werden, sodass in Summe 7 bzw. 8 Fahr-
zeuge bendtigt werden.

3.7.3.2. Linienkonzeption

Die Linienkonzeption des Stadtbusses entspricht derjenigen aus Planfall 2 mit dem Unterschied, dass
das Naturschutzzentrum nicht mehr mit der Buslinie 674 bedient wird. Hierzu und zur ErschlieBung
des Auerbacher Schlosses an Veranstaltungen wird eine bedarfsorientierte Freizeitlinie 670 einge-
fihrt. Diese verkehrt nur bei Veranstaltungen auf dem Auerbacher Schloss als Zubringer und bei
Gruppenanmeldungen zum Naturschutzzentrum, die mit der Linie 6941 nicht abgewickelt werden
konnen (diese Ruftaxi-Linie kann maximal 8 Personen beférdern).

Je nach Option 3A, 3B oder 3C (unter 3.7.3.1. beschrieben) werden ggi. Planfall 2 zusatzlich
Quartiere durch neue Liniendste mit dem Stadtbus bedient.

Die Linienfihrung der Regionalbuslinien im Planungsraum entspricht derjenigen aus Planfall 2. Hier
sind lediglich ergénzend neue Angaben zu den Linienzielen auBBerhalb des Planungsraumes hinzu-
gekommen. Diese stimmen mit einer Gbergeordneten Planung des Verfassers fir einen integralen
Taktfahrplan im Kreis BergstraBe Gberein und stellen somit in der separaten Betrachtung des Pla-
nungsraumes keinen besonderen ,Umsetzungszwang” besonderer MaBnahmen im Planungsraum
dar. Die Linienkonzeption ist auf den Abbildungen 18A bis 18D bzw. ANHANG 5A dargestellt
(Legende hierzu sieche Abb. 14).

Eine PDF-Ausfihrung der Abbildungen 18A bis 18D bietet ANHANG 5A.J
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Abbildung 18A: Linienkonzept Planfall 3 - Stadtteile Auerbach und Hochstddten i
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3.7.3.3. Fahrpldne

Die Fahrplankonzeption wird auf ein Rendezvous-System umgestellt, bei dem regelmdaBig (hier
alle 30 Minuten) zwischen samtlichen Stadtbuslinien innerhalb kurzer Zeit an einer zentralen
Umsteigehaltestelle (hier ,,Beauner Platz") umgestiegen werden kann. Je nach Ausfihrungsgrad
des Planfalls 3B kann es beim Quartier Leimenberg zu einer Anderung der Bedienungshdufig-
keit kommen (statt 30-Minuten-Takt nur 60-Minuten-Takt), um das Quartier Hemsberg anzubin-
den.

Unter der Planungsprdmisse eines kundenorientierten OPNV, bei dem insbesondere alle Stadt-
buslinien im Halbstundentakt verkehren, unter ihnen Anschlisse in alle Richtungen, sowie zwi-
schen allen Stadtbuslinien, Regionalbus und Bahn einheitliche leicht merkbare Verbindungen zu
Stande kommen, werden — je nach Ausprdgung des Planfalls 3 (3A, 3B oder 3C) — zwischen
sechs und acht Fahrzeugen anstatt aktuell (09/2015) vier Fahrzeugen fir den Stadtbusbetrieb
bendtigt. Empfohlen wird ein Halbstundentakt auf allen Liniendsten (Einsatz von 8 Fahrzeugen
fur den Stadtbusbetrieb). Als sehr hoch prioritdr und vordringlich wird, wie in Planfall 2, ein
Wochenendbetrieb auf den Stadtbuslinien eingefihrt, sodass Potenziale vor allem im Freizeit-
verkehr ausgeschépft werden kénnen.

Die unter Kapitel 3.7.3.2. dargestellten Linien werden gemdfB den Angaben in Tabelle 7 be-
dient. Bei den Angaben zur Linienfihrung /Taktung der Regionallinien wurden Optimierungsvor-
schldge fir die Linien 642 und 676 vorgenommen (ndheres hierzu unter Planfall 2, Kapitel
3.7.2.2.).

Zusdatzlich wurden im Regionalbusverkehr einige weitere Angaben gemdf3 einer ibergeordne-
ten Planung fir einen integralen Taktfahrplan im Kreis BergstraBe (und angrenzenden Orten)
aufgefihrt. Solange diese Linien im Planungsraum, wie in Abbildung 17 bzw. ANLAGE 5A ge-
fUhrt und auf den Taktknoten Bensheim Bahnhof abgestimmt werden, sind die Linienendpunkte
generell unerheblich. Es sollte jedoch bericksichtigt werden, dass eine Vielzahl der (insbeson-
dere Pkw-) Fahrten auch von/nach auBerhalb des Planungsraumes zu Stande kommen (sog.
»Quell- und Zielverkehr* und ,Durchgangsverkehr) und fiir eine Begutachtung /Erarbeitung von
Optimierungsvorschlégen hierfir eine Umland-Betrachtung unbedingt erforderlich ist, um fir
Bensheim selbst eine optimale Verkehrssituation zu erreichen. Dies kann im Rahmen dieses
Werkes jedoch nicht umfassend getan werden, sodass die hier getroffenen Angaben als Vor-
schldge im Rahmen einer nachhaltigen Betrachtung dessen zu sehen sind.

Zusammengefasst lautet das Prinzip im Schillerverkehr (stdrker als dies heute der Fall ist)
»Stadtbus beférdert zum Regionalbus”. Wenn beide Komponenten aufeinander abgestimmt
sind, entfallen unwirtschaftliche separate Fahrten der Regionalbuslinien und nicht nur Schiler
profitieren von den besseren Verbindungen. Das damit einhergehende Mehrangebot im Bus-
verkehr (sowohl Stadt- als auch Regionalbus) an Schultagen ist durch Landeszuschiisse in der
Schillerbeférderung finanzierbar (vgl. §45a PBefG).

Der Stadtbusverkehr und die Regionallinien 642, 675 und 676 werden gemé&B den Angaben
in Tabelle 10, 11A und 11B) getaktet. Ausnahmen auBBerhalb dieses Schemas kdnnen in der
morgendlichen Hauptverkehrszeit vorkommen, sollten jedoch vermieden werden.

Tabelle 11C gibt eine Ubersicht Gber die zu Stande kommenden Umsteigerelationen. Mit dem
Zustandekommen von abgestimmten Anschlissen zwischen Stadt- und Regionalverkehr wird
dem entsprechenden Planziel aus dem Nahverkehrsplan 2014-2018 Rechnung getragen?0,

20 Nahverkehrsplan Kreis BergstraBe 2014-2018, Kapitel 5, Abschnitt ,,Stadtbusverkehr (Seite 47)
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Linie Linienflihrung M;I'_?:I:tungsi: MimSJ;eJrnH_
641 Bensh. — Einhausen — Lorsch - Viernheim/Heppenh. 30* 30 60
642 Bensheim - Langwaden — GroB-Rohrheim - Biebesheim 60 60 120
665 Bensheim - Lindenfels — Reichelsheim — Erbach (Odw) 30 60 60
669 Heppenheim - Bensheim - Zwingenberg - Alsbach 30 60 60
670 Bhf Auerbach — Schloss Auerbach und/oder Bei Be- Bei Be- Bei

Bahnhof/ZOB - Nafurschutzzentrum darf darf Bedarf
671 Karl-Kiibel-Sch. - Bhf/ZOB - Schillerstr. — Auerbach 30 30 60
672 Auerbach - Bhf/Spark. - Leimenberg - Waldfriedhof 30 30 60
673 Bhf/ZOB - Berliner Ring — Karl-Kiibel-Schule 30 30 60
674 Bahnhof/ZOB - Gewerbegebiet Stubenwald 30 30 60
675 Bensheim - Zell - Gronau 30s/60f | 60 | e
676 Bensheim - Fehlheim - Rodau - Alshach/Zwingenberg | 30s/60f 60 120
678 Schwanheim — Fehlheim — Zwingenberg/Alsbach Ea"ﬁﬁt Kiir?eﬁe' Kiir?eﬁe'

grau hervorgehoben = Stadtbuslinien;
30s/60f = An Schultagen 30-Minuten-Takt zu StoBzeiten; ansonsten 60 Minuten-Takt
* = Bensheim - Einhausen - Lorsch alle 30 Minuten zur Hauptverkehrszeit;
Ab Lorsch nach Heppenheim und Viernheim jeweils alle 60 Min.
Tabelle 10: Linien- und Fahrplankonzept gemdyf3 Planfall 3

Umsteigerelationen zum Stadtbus

Da die Stadtbusse durch das Rendezvous-Konzept untereinander, vereinzelt auf Regionalbusse
und die ,,schnellen Bahnlinien* (Regionalexpress, Intercity) abgestimmt werden, kommen punktu-
ell hdhere Wartezeiten zu Stande, wenn man von den Stadtbussen zu den ,langsamen Regio-
nalzigen* (Regionalbahn, S-Bahn [ab 2017]) umsteigen mdchte.

So &ndern sich beispielsweise die Anschlisse zur Main-Neckar-Bahn (Frankfurt — Darmstadt —
Bensheim — Heidelberg/Mannheim) von/zur Linie 673 auf 15-20 Minuten, von zuvor (Planfall
2) 8 Minuten.

Dafiir entstehen im Gegensatz zu Planfall 2 bessere Anschlisse von/zum Quartier Leimenberg
und die Ausfihrung des Stadtbusses insgesamt als leicht verstandliches System baut Zugangs-
hemmnisse ab.

Wichtig ist jedoch die Relevanz der ,,verlorengehenden® Anschliisse, unter der Bedingung, dass
die Regionalbuslinien genauso verkehren, wie in Planfall 3 im Sinne eines integralen Taktfahr-
plans mit Taktknoten Bensheim und unter Beriicksichtigung der neugeschaffenen Haltestellen fir
die Regionalbuslinien im Planungsraum.

Zu bemerken ist also, dass die Regionalbuslinien aufgrund ihrer Funktion auf die regelmaBigen
langsamen Bahnanschlisse abgestimmt werden missen. Damit ergibt sich fir Bensheim der Vor-
teil, dass ein GrofBteil der Stadt anhand der Regionallinien an die langsamen Bahnlinien abge-
stimmt ist.

Durch die zusdtzlichen Bahnhaltepunkte (sieche Kapitel 3.2.6.) wird auBerdem das Erfordernis
von/zu den Stadtbuslinien umzusteigen geringer, da eben genau die langsamen Bahnlinien an
diesen zusdatzlichen Bahnhaltepunkten einen Halt einlegen (siehe nachfolgenden Kasten)!
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Zubringerfahrten im Berufsverkehr zwischen der Firma Sirona/Gewerbegebiet Sid und dem Bahn-
hof werden durch den zusdtzlichen Bahnhalt ,,Meerbach/Sirona* (Kapitel 3.2.5.b) iberflissig.
Fahrten von der Karl-Kibel-Schule zum Bahnhof mit Anschluss an die Nibelungenbahn (Bensheim —
Worms) werden durch den Bahnhalt ,,Sidwest* (Kapitel 3.2.5.c) ersetzt. Selbiges gilt fir die drei
grof3en Schulen, die mit dem Bahnhaltepunkt ,,Schulzentrum® (Kapitel 3.2.5.a) erschlossen werden.
Somit kénnten v.a. die drei Schulen direkt an die Main-Neckar-Bahn und in der Hauptverkehrszeit
auch direkt an die Nibelungenbahn angebunden werden. Letztgenannter zusdtzlicher Bahnhalt
sorgt also dafir, dass die Linie 671 nicht an den ,langsamen Bahnverkehr abgestimmt werden
muss.

Der Stadtbus soll also als Verkehrsmittel betrachtet werden, dass es erméglicht...

1) ... von fast allen Teilen der Stadt zum schnellen Bahnverkehr zu gelangen

2) ... von einem Punkt in der Stadt schnell zu einem anderen Punkt in der Stadt zu gelangen

3) ... von nahezu allen Teilen der Stadt schnell ins Stadtzentrum zu gelangen

Diesen Aufgaben kann der Regionalverkehr zumindest im innerstddtischen Bereich nicht nach-
kommen, da er einzig und allein auf die Gewdhrleistung weiterreichender Anschlisse zur (lang-
samen) Bahn hinzufihren ist.

Damit eine einheitliche Anschlusssicherung zum Regionalbusverkehr am Busbahnhof dennoch ge-
wdbhrleistet bleibt, bieten sich_taktverdichtende Zusatzfahrten fir die Stadtbuslinien an, die zu
den Minuten 25 und 55 am Beauner Platz/Rendezvous eintreffen und somit zu séimtlichen Regi-
onalbuslinien am Bahnhof Anschlisse herstellen, welche kurz nach der Minute 00 abfahren.
Diese Zusatzfahrten, die dann einen 15-Minuten-Takt auf besonders nachfragestarken Stadt-
buslinien bilden wiirden, setzen jedoch weitere Fahrzeugeinsdtze (Uber die benannte Anzahl
von acht Fahrzeugen) voraus. Diese kdnnen unter Umstdnden als Linienverldngerung andern-
falls ohnehin am Bahnhof stehender Regionalbusfahrzeuge bereitgestellt werden, sodass sich in
Summe kein neuer Fahrzeugmehreinsatz ergeben wirde.

Die Notwendigkeit solcher Zusatzfahrten in Anbetracht einer vollsténdigen Ausfihrung des
Planfalls 3 misste allerdings zuné&chst separat untersucht werden. In diesem Zusammenhang
sind auch — falls erforderlich — die Ldutezeiten der Schulen, sowie der 45-Minuten-Rhythmus
der Schulstunden (von dem sich einige Schulen bereits getrennt haben)?! in Frage zu stellen, um
einen effizienten Betriebsablauf zu ermdglichen.

21 Militarische Pinktlichkeit“, DER SPIEGEL 08/2012, 18.2.2012,
http://www.spiegel.de/spiegel/print/d-84061012.html (Abgerufen am 12.9.2015)
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— Fahrzeiten Mo-Fr 6 - 20 Uhr; Sa 8-16h ; Sonn- und Feiertag 9-16h (Stundentakt)—

Gelb markiert: Haltestellen mit abgestimmten Anschliissen zwischen Buslinien bzw. Bahnlinien

Haltestelle Min. Haltestelle Min. Haltestelle Min.
= VON LINIE 673 (AN) 57 /27 = VON LINIE 671 (AN) 58 /28 = VON LINIE 671 (AN) 54 /24
Finanzamt/KKS (AB) 01/31 Auerbach Nord (AB) 58 /28 Finanzamt/KKS (AB) 58 /28
Kino 01/31 Vogelherd 59/29 Berliner Ring 00/30
Berufshildungszentrum 02/32 Zwischen den Bachen 01/31 Schwanheimer StraRe 02 /32
Bensheimer Werkstatten 03/33 Wohn- & Gewerbepark 01/31 Taunusstralie 03/33
Firma Sirona 03/33 HeimrodstralRe 02/32 Geschw.-Scholl-Sch./Eifelstrale 04 /34
Rheinstralle 04/34 Weiherhaus 03/33 AWO-Wohnheim 05/35
FabrikstraBe/EKZ 05/35 Sportpark West 04 /34 Hallenbad 06/ 36
Aldi 06/ 36 Weststadthalle/Badesee 05/35 Bahnhof/ZOB 07 /37
NeckarstraRe 09/39 Europaallee 06/ 36 Rendezvous Beauner Pl. (AN) 10/ 40
Rendezvous Beauner PI. (AN) 10/ 40 GGEW 07 /37 Rendezvous Beauner Pl. (AB) 15/ 45
Rendezvous Beauner PI. (AB) 15/ 45 Bahnhof/ZOB 08/38 Ritterplatz 16/ 40
Rodensteinzentrum 16/ 46 Rendezvous Beauner Pl. (AN) | 10/40 Guntrum Galerien 17 /41
Amtsgericht 17 1 47 Rendezvous Beauner PI. (AB) | 15/45 Marktplatz 18/ 42
Rathaus 18/ 48 Rinnentor 16/ 46 GrieselstralRe 19/43
Bhf Schulzentrum 19/49 HauptstraBe 17147 Friedhof 20 /50
Heinrich-Metzendorf-Schule 21/51 Wingertsweg 19/ 49 Wilhelm-Euler-Stral3e 21/51
Richard-Strauss-StraRe 21/51 Konrad-Adenauer-StraRe 20/50 Ev. Kindergarten St. Michael 22152
EKZ WilhelmstraRe 22 /52 Narzissenweg 21/51 Hemsberg 23/53
Brider-Grimm-Straf3e 23/53 Leimenberg 22 /52 Kleingéarten (AN) 24 /54
RinggartenstralRe 23/53 Waldfriedhof (AN) 23/53 Kleingérten (AN) 30/00
Bhf Auerbach/Schillerstral3e 2454 Waldfriedhof (AB) 32/02 Hemsberg 31/01
Post 25/55 Leimenberg 33/03 Ev. Kindergarten St. Michael 32/02
Otto-Beck-StralRe 26 /56 Narzissenweg 34 /04 Wilhelm-Euler-StraRe 33/03
Burggraf 27157 Konrad-Adenauer-StraRe 35/05 Friedhof 34/04
Auerbach Nord (AN) 28 /58 Wingertsweg 36 /06 Grieselstral3e 35/05
2> WEITER ALS LINIE 672 (AB) | 28/58 HauptstraBe 38/08 Marktplatz 06/ 06
= VON LINIE 672 (AN) 56/ 26 Rinnentor 39/09 Guntrum Galerien 07 /07
Auerbach Nord (AB) 56 / 26 Rendezvous Beauner PIl. (AN) | 40/10 Ritterplatz 38/08
Burggraf 57127 Rendezvous Beauner Pl. (AB) | 45/15 Rendezvous Beauner PI. (AN) 40/ 10
Otto-Beck-Stral3e 58 /28 Bahnhof/ZOB 47/ 16 Rendezvous Beauner Pl. (AB) 45/ 15
Post 59/29 GGEW 48 /17 Bahnhof/ZOB 48 /18
Bhf Auerbach/Schillerstral3e 00/ 30 Europaallee 49 /18 Hallenbad 49 /19
Ringgartenstrafie 01/31 Weststadthalle/Badesee 50/19 AWO-Wohnheim 50/ 20
Briider-Grimm-Straf3e 01/31 Sportpark West 51/20 Geschw.-Scholl-Sch./Eifelstrale 51/21
Saar-/WilhelmstraRe 02/32 Weiherhaus 52/11 TaunusstraBe 52 /22
Richard-Strauss-Straf3e 03/33 HeimrodstraRe 53/ 22 Schwanheimer StraBe 55/ 25°
Heinrich-Metzendorf-Schule 04 /33 Wohn- & Gewerbepark 54 /22 Berliner Ring 57127
Bhf Schulzentrum 05/35 Zwischen den Béchen 54 /24 Finanzamt/KKS (AB) 59 /29
Rathaus 07 /37 Vogelherd 55/25 =2 WEITER ALS LINIE 671 (AB) 01/31
Amtsgericht 08/38 Auerbach Nord (AN) 56/ 26

Rodensteinzentrum 09/39 > WEITER ALS LINIE 671 (AB) | 56 /26

Rendezvous Beauner Pl. (AN) 10/ 40

Rendezvous Beauner Pl. (AB) 15/ 45

Neckarstraf3e 16/ 46

Aldi 19/49

FabrikstraBe/EKZ 20/50 ° 2 Minuten warten wegen

RheinstralRe 21/51 Anschlusssicherung von 676

Firma Sirona 22 /52

Bensheimer Werkstatten 22152

Berufshildungszentrum 23/53

Kino 24 /54

Finanzamt/KKS (AN) 24 /54

- WEITER ALS LINIE 673 (AB) | 28/58

Tabelle 11A: Fahrplanvorschlag fiir Stadtbuslinien 671 bis 673 gemdfs Planfall 3C
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— Fahrzeiten Mo-Fr 6 - 20 Uhr; Sa 8-20h ; Sonn- und Feiertag 8-18h (Stundentakt)—

Gelb markiert: Haltestellen mit abgestimmten Anschliissen zwischen Buslinien bzw. Bahnlinien

a4 675

Haltestelle Min. Haltestelle Min.* Haltestelle Min
WaldschléRchen (AB) 56 / 26 Bensheim, Bahnhof/ZOB (AB) 10/40* Bensheim, Bahnhof/ZOB (AB) 06 | 36*
Wilhelm-Leuschner-Strale 57127 - Neckarstral3e 13/43* - SchiitzenstralRe 07 | 37*
Friedrich-Ebert-StraRe 58 /28 - Heilig-Geist-Hospital 14/44* - AnnastraRe 08 | 38*
Burggraf 59/29 - Friedhof 15/45* - Schwanheimer StraRe 09 | 39*
Schlof3stral3e 00/30 - Am Hinkelstein 17/47* - Neuhofstral3e 10 | 40*
Weidgasse 01/31 Zell, Hemsbergweg 18/48* - An der Hartbriicke 11 | 41~
Steinweg 02/32 - Manlayplatz 20/50* Schwanheim, Am Falltor 13 | 43*
Kronepark 03/33 - Hambacher Weg 21/51* - RathausstraRe 14 | 44*
Schonberger Stralle 04/34 - Friedhof 22/52* - Tankstelle 15 | 45*
Lessingstral3e 05/35 Gronau, Auf der Au 25/55* Fehlheim, Mihlgrabenstrae 16 | 46*
Kirchberg 05/35 - Rémer 26/56* - Kirche 17 | 47~
Metzendorf-Platz 06/ 36 - Am Mihlkandel (AN) 27/57* - Waldstrafe 18 | 48*
Arnauer Straf3e 07 /37 - Am Mihlkandel (AB) 32/02* - Am Niederwald 18 | 48*
Ritterplatz 09/39 - Rémer 34/04* Rodau, Im Wiesengrund 21 21 | 51°
Rendezvous Beauner PI. (AN) 10/ 40 - Auf der Au 35/05* - Friedhof 22 | 52°
Rendezvous Beauner PI. (AB) 15/45 Zell, Friedhof 38/08* - Neckarstral3e 23 |
Bahnhof/Post 17/ 46 - Hambacher Weg 39/09* Hahnlein, Holzlachgraben 24 |
FrenaystralRe 18/48 - Manlayplatz 40/10* - Waage 25 |
St. Laurentiuskirche 19/49 - Hemsbergweg 41/11* Héahnlein-Alsbach, Bahnhof 28 |
VolkerstraRe 20/51 Bensheim, Am Hinkelstein 43/13* Alsbach, Am Hinkelstein (AN) 30 |
Feuerwehr 22 /53 - Friedhof 44/14* Rodau, Niederwaldsee | 53°
Autohaus Wiest 23/53 - Heilig-Geist-Hospital 46/16* Zwingenberg, Wiesenprom. West | 55°
TE Connectivity 24 /54 - Neckarstral3e A47/17* - PierrefondsstraRe | 56°
EKZ Stubenwald 25/55 - Bahnhof/ZOB (AN) 50/20* - Bahnhof | |57°
Suzukiallee 26/ 56 - Léwenplatz (AN) | 58°
Albert-Einstein-Allee 27157 - Léwenplatz (AB) | 01°
Wellness- & Fitnesscenter (AN) 27157 - Bahnhof [ 02°
Wellness- & Fitnesscenter (AB) 28 /58 - PierrefondsstralRe | 03°
Stubenwaldallee 29/59 - Wiesenpromenade West | 04°
Rudolf-Diesel-StralRe 30/00 Rodau, Niederwaldsee | 06°
TE Connectivity 31/01 Alsbach, Am Hinkelstein (AB) 30 |
Autohaus Wiest 32/02 Hahnlein-Alsbach, Bahnhof 31 |
Feuerwehr 33/03 . Héhnlein, Waage 34
Volkerstral3e 35/05 -~ HaI_bstundentakt AL s Al - HoIzIachgrabgn 35 I
St. Laurentiuskirche 36 /06 zeit (Mo-Fr 6-8h und 12-18h} Rodau, NeckarstraRe 36 |
Frenaystralle 37107 - Friedhof 37 | 07°
Bahnhof/Post 38/08 - Im Wiesengrund 21 38 | 08°
Rendezvous Beauner PI. (AN) 40/ 10 Fehlheim, Am Niederwald 40 | 10*
Rendezvous Beauner PI. (AB) 45/ 15 - WaldstraRe 41 | 11*
Weingut 47 /17 - Kirche 42 | 12*
Arnauer StralRe 48 /18 - Mihlgrabenstralie 43 | 13*
Metzendorf-Platz 49/19 Schwanheim, Tankstelle 44 | 14*
Kirchberg 49 /19 - RathausstraRe 45 | 15*
LessingstralRe 50/ 20 - Am Falltor 46 | 16*
Schénberger StralRe 51/21 Bensheim, An der Hartbriicke 48 | 18*
Kronepark 52/22 - NeuhofstraBe 48 | 18*
Steinweg 53/23 - Schwanheimer StraRe 50 | 20*
Weidgasse 54 /24 - AnnastralRe 51 | 21*
SchloBstralRe 55/25 - Schitzenstralle 52 | 22*
WaldschloRchen 56 / 26 - Bahnhof/ZOB (AB) 53 | 23*
Wilhelm-Leuschner-StraBe 57127

Eﬂ?ggigﬁgﬂ;snase gg 5 gg * = Verkehrt nur zur Hauptlastzeit.

Tabelle 11B: Fahrplanvorschlag fiir Linien 674, 675 und 676 gemdf3 Planfall 3C
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Umsteigerelationen Planfall 3

Haltestelle Von 2> 2 2> 2> Richtung Umsteigezeit  Haufigkeit
Bahnhof & Beauner PI.
@ R50  Frankiurt (M) 8-15 Min. alle 60 Min.
Alle Richtungen
ICIR60 Heidelberg 8-15 Min. alle 60 Min.
Alle Richtungen
R60  Mannheim 16-20 Min.  alle 30 Min.
Bahn < Alle Richtungen
RGO SERITE(Y)] 11-20 Min. alle 60 Min.
Alle Richtungen
IC/R60 Heidelberg 9-20 Min. alle 60 Min.
Alle Richtungen
R60  Mannheim 5Min.°| 20 Min.  alle 30 Min.
~ Alle Richtungen
5 Min. alle 30 Min.
Stadtbus Alle Richtungen Alle Richtungen
@ o5 Lautertal 8 Min.°| 23 Min. ~ alle 30 Min.
Alle Richtungen
669  Heppenheim 10 Min. alle 30 Min.
Alle Richtungen
675  Gronau 10 Min.°| 25 Min.  alle 30 Min.*
Alle Richtungen
Regionalbus < 676  Alsb./Zwingenb 7 Min.°| 22 Min.  alle 30 Min.*
Alle Richtungen
665  Lautertal 15 Min.°| 30 Min.* alle 30 Min.
Alle Richtungen
669  Heppenheim 12 Min. alle 30 Min.
Alle Richtungen
675  Gronau 15 Min.°| 30 Min.  alle 30 Min.*
Alle Richtungen
S AST AN ER ) 11 Min.°| 26 Min. - alle 30 Min.*
Alle Richtungen
[ 10 Min. alle 60 Min.
10 Min. alle 30 Min.*
R60 DA bzw. HD JR676 AEATNEES 11 Min. alle 60 Min.
Ried Stadtteile, R60  Mannheim 676 Alsbi/Zwingend: v YT} alle 30 Min.*
Gronau & Zell < 675 Gronau R60 DA bzw. HD EEEeEKRVIIR alle 60 Min.
675  Gronau 10 Min. alle 30 Min.*
676  Alsh./Zwingenb 7 Min. alle 60 Min.
 OAED 7-11 Min. alle 30 Min.*
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Heilig-Geist-Hospital _ 675  Gronau 12 Min. alle 30 Min.*
675  Gronau _ 9 Min. alle 30 Min.*

Schwanheimer Str.  [&74& Alsb./Zwingenb il 673 Karl-Kiibel-Sch. @i} alle 30 Min.*
673 Karl-Kiibel-Sch B 676 Alsb./Zwingenb JEsR\YI i} alle 30 Min.*

° = Unter Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge fiir Stadtbus auf gewiinschten Linien (mehr als 6-8 Wagen)
* = Zur Hauptverkehrszeit alle 30 Minuten, ansonsten alle 60 Minuten.

Tabelle 11C: Umsteigerelationen von/zum Stadtverkehr und zu Stadtteilen Zell, Gronau und Ried-Stadtteilen gem. Planfall 3

3.7.3.4. Vorteile ggi. Planfall 2

Neben den bereits in den vorhergehenden Planfdllen benannten Verbesserungen (z.B. attraktive
Taktung, durchgehende Verbindungen) schafft eine Besonderheit dieses Konzeptes enorme Orien-
tierungserleichterungen: Seine Einfachheit.

An einer zentralen Haltestelle nahe der Innenstadt und des Bahnhofes (z.B. Beauner Platz in der Pro-
menadenstrale) treffen sich alle halbe Stunde fir 5 Minuten sdmtliche Stadtbuslinien (67 1-674) und
stellen Anschlisse untereinander her. Ein Umstieg ist durch die Bauweise der Haltestelle als Mittelinsel
auch fir mobilitdtseingeschrédnkte Fahrgdste bequem und zigig méglich. Mit einer solchen zentralen
Haltestelle besteht somit die Méglichkeit von einem beliebigen Punkt der Stadt zum anderen mit dem
Bus zu gelangen. Der Fahrgast muss sich nur merken zu welchen Minuten das sogenannte ,,Rendezvous”
stattfindet (z.B. 10-15) und kann seinen Aktivitdten im Stadtzentrum gemdchlich nachgehen, da alle
halbe Stunde ein Bus kommt.
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Abbildung19: Vorbild fiir ein Rendezvouskonzept: In Lemgo treffen sich halbstiindlich (zur Hauptverkehrs-
zeit sogar alle 15 Minuten*) sdmtliche Stadtbuslinien an der Treffpunkt-Haltestelle — dem sogenannten
,Rendezvous”— und stellen Anschliisse untereinander her. Quelle: Peter Castellanos, 10.5.2013

* Nachdem die Einfiihrung des modernisierten Stadtbusses eine hohere Nachfrage herbeifiihrte, musste
eine solche Taktverdichtung eingefiihrt werden, um die Fahrgastmengen abwickeln zu kénnen.
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Anschlusssituation Stadtbus zu Regionalverkehr

Dadurch, dass séimtliche Stadtbuslinien zur selben Zeit nahe des Bahnhofes abfahren, ergibt sich
eine Einheitlichkeit, die zum einen zum allgemeinen leichteren Verstdndnis fir die Fahrgdste beitragt
und zum anderen auf die Anschlisse wirkt. So bestehen zwischen allen Stadtbuslinien und dem Re-
gionalverkehr generell immer dieselben Anschlisse, sodass man sich merken kann ,,zu einer bestimm-
ten Zeit komme ich vom Bahnhof/Stadtzentrum in alle Richtungen innerhalb der Stadt“. Die genauen
Umsteigezeiten kénnen Tabelle 11C entnommen werden.

Die Anschlisse zwischen Stadtbus und Bahn sind im Gegensatz zu den vorhergehenden Planfdllen
auf die schnellen Bahnverbindungen konzentriert:

Kommen die Stadtbusse zur Minute 40 am Bahnhof an, haben sie zum einen Anschlisse an den RE
nach Frankfurt am Main (Abfahrt alle 2 Std. zur Minute 52) und zu den Intercitys Richtung Heidel-
berg (Abfahrt stindlich zur Minute 49). Zur stindlich verkehrenden Regionalbahn in Richtung Darm-
stadt und Heidelberg entstehen Ubergangszeiten von 15-20 Minuten, die jedoch anhand einer
Taktverdichtung auf wichtigen Stadtbuslinien in der Hauptverkehrszeit auf 5-15 Minuten reduziert
werden kdnnen, wenn dies als notwendig erachtet wird.

Mit Einfihrung der S-Bahn Rhein-Neckar wird die Nachfrage nach Fahrtméglichkeiten zum Bahnhof
sicherlich steigen. Da zusdtzliche Park+Ride bzw. Bike+Ride-Stellpldtze aus Platzgriinden nicht mehr
einrichtbar sind, bieten sich die unter Kapitel 3.2.6. beschriebenen zusdtzlichen Bahnhaltepunkte als
weitere Anlaufstellen zur Bahn an. Dort kénnen zur Férderung von infermodaler Mobilitdt sogenannte
»Mobilitdts-Hubs" eingerichtet werden.

Die Stadtteile Zell und Gronau kénnen ebenfalls in das Rendezvous-Konzept integriert werden,
sodass auch dieser nicht unerhebliche Bevélkerungsteil den Komfort kurzer Umsteigezeiten in alle
Richtungen innerhalb der Stadt genieBBen kann. Hierzu missten jedoch weiterreichende MafBnahmen,
wie Parkverbote in der Gronauer StrafBe an einzelnen Stellen umgesetzt werden, um die notwen-
dige Fahrplanstabilitat fir diese Linie gewdhrleisten zu kdnnen.

3.8. Barrierefreiheit

3.8.1. Allgemeines

FUr kérperlich beeintrdchtigte, Menschen mit Gehhilfen oder Eltern mit Kinderwagen sollte der
OPNV in Bensheim zu einer positiven Erfahrung werden. Daher sollte der barrierefreie Ausbau
von Bushaltestellen vorangetrieben werden. Die Priorisierung stark frequentierter Haltestellen
(z.B. Heilig-Geist-Hospital, Bahnhof/Sparkasse, Bahnhof/Amershamplatz, Weingut, Ritter-
platz,...) sollte hierbei dringlichst bericksichtigt werden. Dariber hinaus wdre es optimal, wenn
die Errichtung solcher Haltestellen unabhdngig von der Sanierung ganzer StraBen ablaufen
wirde, da dadurch enorme Verzégerungen zu Stande kommen, wenn man darauf wartet, bis
die entsprechenden StraBen erneuert werden. Dies geschieht auf Kosten derjenigen, die auf
solche Standards angewiesen sind.

Damit streift das Themenfeld Verkehr die Themen Inklusion und den demografischer Wandel.

Allen Menschen sollte es méglich sein den OPNV ohne Hirden nutzen zu kénnen, um somit in den
Genuss gesellschaftlicher Teilhabe zu kommen (Erinnerung: Aktivitdt wird erméglicht durch Mobili-
téit). Dies trifft auf kérperlich Beeintrdchtigte genauso zu, wie auf Altere und andere zu beriicksich-
tigende Gruppen.

Mit dem barrierefreien Ausbau der Bahnsteige in der Innenstadt wurden fir die entsprechende
Verknipfung von Bahn und Bus erste Schritte eingeleitet. In diesem Zusammenhang sollte auch
der Busbahnhof einem barrierefreien Ausbau unterzogen werden (mehr dazu unter Kapitel 3.6.).
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3.8.2. Zentraler Omnibusbahnhof

Der Zentrale Omnibusbahnhof erfillt durch seine Verknipfungsfunkton zwischen Bahn und Bus
eine auBBerordentlich wichtige Rolle. Daher ist es als vordringliches Ziel zu sehen diesen barrie-
refrei und als attraktiven Umsteigepunkt zu gestalten. Details hierzu unter Kapitel 3.6.

4. Nachhaltige Verkehrspolitik mithilfe des OPNV

4.1. Ausgaben

,Eher viel Geld mit Nutzen, als wenig Geld ohne wirklichen Nutzen investieren.”
= Zuschussbedarf pro Fahrgast senken.

Die heutigen Finanzierungsmethoden des OPNV sind gréBtenteils intransparent. Dennoch ermdg-
lichen etwa Zuschissse vom Bund die Umsetzung kommunaler Verkehrsprojekte. Die bis vor kurzem
anhaltende Unsicherheit zur kommunalen Verkehrsinfrastrukturfinanzierung (GVFG) konnte Ende
September 2015 fir die néchsten 15 Jahre ausgerdumt werden.22

Als freiwillige Leistung* wird dem OPNV durch Sparauflagen aufgrund der Schuldenbremse
eine geringe Prioritdt eingerdumt. Ohne Zweifel stellen die aktuellen Rahmenbedingungen ein
Hemmnis fir wesentliche Anderungen dar. So sind Attraktivitdtssteigerungen des OPNV einerseits
in erster Linie Mehrkosten, die eine Kommune /der Kreis zu tragen hat, sodass gar keine finanzi-
ellen Anreize bestehen, um die in diesem Werk beschriebenen Vorschldge umzusetzen. Anderer-
seits mussen die Ausgaben fir den Verkehr allgemein einer Prifung unterzogen werden, und
gegebenenfalls neu verteilt werden, damit dem OPNV auch in dieser Hinsicht eine Verbesserung
zugutekommt.

Leider wird bei der Kostenbetrachtung selten ein Blick auf den Nutzen bzw. der volkswirt-
schaftlichen Wertschopfung geworfen. So ist der OPNV — sofern umfassend ausgebaut — auch
ein wirksames Mittel um volkswirtschaftliche Kosten, welche durch den StraBenverkehr (insbeson-
dere Pkw) verursacht werden, zu senken. Arbeitspldtze werden mithilfe des OPNV ebenfalls
gesichert bzw. geschaffen23. AuBerdem kann er den Parkdruck in Stadten senken und entlastet
somit die Parksituation indem Parksuchverkehr reduziert wird. Nicht zuletzt férdert ein gut aus-
gebauter Nahverkehr die Nutzung von Rad und FuBB3 zur Fortbewegung und erhdht entsprechend
den modal split (= Verkehrsmittelanteile am gesamten Verkehrsaufkommen) fir diese Verkehrs-
mittel, womit wichtige Klimaziele erreicht werden kdnnen (z.B. Reduktion CO2-Aussto3 im Ver-
kehrsbereich).

Als Beispiel fir eine Vielzahl der obigen Ausfihrungen in Bezug auf Salzburg, kann die Wert-
schépfung des Verkehrsbereichs der Salzburg AG betrachtet werden, welche mithilfe einer Stu-
die dargestellt wurde24.

Nichtsdestoweniger sollen im Folgenden Ideen zur alternativen OPNV-Finanzierung aufgefihrt
und der in vielen Diskussionen wenig beachtete Nutzen des OPNV (sowie seine Nutznie3er) als
Diskussionsanregungen vorgestellt werden.

22 _Mehr Geld vom Bund*, Frankfurter Allgemeine, 27.9.2015
http://www.faz.net/aktvell/rhein-main/regionalverkehr-mehr-geld-vom-bund-13824497.html

23 Busse & Bahnen fir eine nachhaltige Mobilitat”, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, 2014, S.29
https://www.vdv.de/nachhaltigkeit-2014.pdfx?forced=true, gepriift am 20.10.2015

24 Prasentation zur Studie (Salzburg AG):
https://www.salzburg-ag.at/fileadmin/user upload/content/download/Wertschoepfung-SLB.pdf, gepriift am 20.10.2015
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4.2. NutznieBer des offentlichen Nahverkehrs

Innenstadt

Innenstadte kdnnen durch eine verbesserte Erreichbarkeit durch ein Stadtbussystem pro-
fitieren. So zeigen Untersuchungen, dass OPNV-Kunden durch eine hdhere Besucherfre-
quenz mehr Geschdfte besuchen, als MIV-Nutzer, und damit von einer gewissen Belebung
von Geschdften insbesondere in Haltestellenndhe gesprochen werden kann. Genaveres
hierzu ist einer Studie der PGN im Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr zu
entnehmen?3,

Des Weiteren ergaben nach der Stadtbusoptimierung in Lemgo und Bad Salzuflen durch-
gefihrte Befragungen, dass der Stadtbus nicht nur subjektiv die Mobilitat der Birger
erhdhe, sondern auch positive Effekte bei der Innenstadtfrequentierung herbeigefihrt
haben soll26,

Vor allem Menschen ohne Pkw oder mit Mobilitatseinschrdnkungen erhalten durch eine
entsprechende OPNV-Verfigbarkeit die Méglichkeit Erledigungen in der Innenstadt ohne
groBen Aufwand zu tatigen.

Bei Betrachtung eben genannter Aspekte kann der Schluss gezogen werden, dass der
Ausbau des éffentlichen Nahverkehrs in gewissen MaBen zur Belebung der Innenstadt
beitragen kann.

Wirtschaft

Ein attraktiver OPNV ist fir viele Firmen ein Standortfaktor, da unter anderem der Bau
von Parkpldtzen eingespart werden und Verkehrsentlastung dem straBengebundenen
Wirtschaftsverkehr zu Gute kommen kann?7,

In diesem Zusammenhang ist eine finanzielle Beteiligung der Unternehmen am OPNV
durch einen ,OPNV-Beitrag” iberlegenswert — Grundstiickspreise werden auch von der
OPNV-Erreichbarkeit beeinflusst — und eine Uberarbeitung der Stellplatzsatzung zu
empfehlen (Anzahl notwendiger Pkw-Stellplatze pro Wohneinheit reduzieren). Auch Job-
Tickets und betriebliches Mobilitdtsmanagement sollten durch die Stadt bei den Unter-
nehmen aktiv beworben werden, um so im Berufsverkehr Verkehrsentlastung zu erzielen
(Anreize u.a. pro OPNV schaffen) und die Vorteile, die sich daraus ergeben zu kommu-
nizieren.

Stadt, Mensch & Umwelt

Dass der OPNV im Normalfall ggi. dem durchschnittlich besetzten Pkw einen wesentlich
geringeren Flachenverbrauch hat ist allgemein anerkannte Tatsache. Somit bietet eine
Verkehrsverlagerung weg vom privaten Pkw Chancen fir die Stadtplanung 6ffentliche
Flachen fiur einen angenehmeren Aufenthalt zurickzugewinnen. Der mit einer umfassen-
den Verkehrsverlagerung verbundene geringere Energieverbrauch im Verkehrssektor
tragt wesentlich mit zur Umsetzung von Klimazielen (Ldrm- & Schadstoffreduktion) bei
und férdert somit gleichzeitig eine lebenswerte Wohnumgebung.

25) PGN Planungsgruppe Nord (Hrsg.): Der Beitrag von Stadtbussystemen zur Verbesserung von Mobilitét und
Standortqualitat in Klein- und Mittelstadten, Kurzfassung des Anschlussberichts zum Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben im Forschungsprogramm Stadtverkehr (FoPS) des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen FE-Nr. 70.0714 /2003, Kassel 2006.
http://www.pgn-kassel.de/tag/stadtverkehr/

26) Neue Chancen fiir den Bus, Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr Nordrhein-
Westfalen, 1999, Seite 12, http://busse-und-bahnen.nrw.de/fileadmin/user upload/dokumente/03 Angehot und Technik/ Ange
bot und Planung/Stadtbus/publikationen 1 PDF d.pdf

27) Eine bundesweite Umfrage der Prognos-AG aus dem Jahr 2000 unter 600 Firmen ergab, dass ein gut ausge-
bauter OPNV zweitwichtigster Standortfaktor ist und damit bei der Ansiedlung von Unternehmen eine tragen
de Rolle spielt.
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4.3. Méglichkeiten zur Finanzierung des kommunalen OPNV

Stcirkere Nutzerfinanzierung im motorisierten Individualverkehr

Der Unterhalt von KraftfahrstraBen und Parkbauten erfordert erhebliche finanzielle kom-
munale, wie staatliche Investitionen. Ahnlich wie im &ffentlichen Nahverkehr sollten vom
Staat zur Verfigung gestellte Dienstleistungen (Bau & Unterhalt von StraBen, Parkbau-
ten) stdrker von ihren Nutzern finanziert werden.

Weit verbreitete und kostspielige staatliche Subventionierung stellen ermdBigte Parkge-
bihren oder kostenfreies Parken dar. Hier kénnte durch entsprechende Anpassung der
Gebihrensdtze zugunsten einer stdrkeren Nutzerfinanzierung reguliert werden.
Indirekte Ausgaben, die etwa aus Stau, Umweltbelastung und Unfdallen resultieren (,,volks-
wirtschaftliche Kosten”) kénnen durch Verkehrsverlagerung reduziert werden. Um diese
umfassend zu ermdglichen sind jedoch insbesondere seit Jahrzehnten aufgeschobene In-
vestitionen in den Umweltverbund dringend erforderlich.

Die Einfihrung einer umfassenden Parkraumbewirtschaftung im gesamten Stadtgebiet
bietet sich daher aus kommunaler Sicht als Option an, um die Ausgaben entsprechend zu
kompensieren (und nebenbei gleichzeitig Kostengerechtigkeit im Verkehrsbereich herzu-
stellen). In Zukunft sollen lediglich Stellplatze im &ffentlichen Raum in Altstadindhe be-
wirtschaftet werden. Damit werden etwa mit dem Pkw einreisende Pendler, die nicht die
vorgesehenen P+R-Anlagen nutzen, gar nicht in die Nutzerfinanzierung einbezogen.

Querverbund mit Stadtwerken

Um das Defizit im OPNV durch Einnahmen anderer Bereiche (z.B. Energie) anhand von
Steuervorteilen zu kompensieren, bedienen sich viele Stddte der Mdglichkeit des Quer-
verbundes. Am in Bensheim ansdssigen lokalen Energieversorger GGEW, hdlt die Stadt
mit einigen Nachbargemeinden Anteile. Wirde man die Idee des Querverbundes auch
auf Bensheim Uibertragen wollen, misste man eine Rekommunalisierung in Betracht ziehen.

Werbung

Durch maBige Platzierung von Werbung an den Haltestellen lassen sich gewisse Einnah-
men erzielen. Nicht unterschatzt werden sollte auBBerdem die Mdglichkeit fir Eigenwer-
bung, um Neukunden zu gewinnen.

Privates Engagement

Die Patenschaft von Bushaltestellen kann eine Mdglichkeit sein, um den Aufenthaltskom-
fort einer Haltestelle durch privates Engagement zu verbessern. Dies kdnnte beispiels-
weise von Unternehmen durchgefihrt werden. Dabei entsteht eine ,,win-win“-Situation:
Das Unternehmen, welches fir eine Haltestelle verantwortlich ist, darf in gewissen MaBen
fir sich an ,seiner* Haltestelle reprdsentativ werben und kiimmert sich im Gegenzug um
den Aufenthaltskomfort. Die Stadt wiederum muss sich nicht mehr finanziell an der Halte-
stelle beteiligen. Das Unternehmen wiederum erfreut sich dadurch einer guten Publicity
(vgl. Beispiel Areva in Offenbach28).

Eine andere Mdglichkeit wére das Engagement durch Fahrgdste, die sich einfach aus
SpaB an der Freude oder Unzufriedenheit an den aktuellen Verhdltnissen ihrer Halte-
stelle annehmen wollen, wie ein Beispiel aus Bochum zeigt29. Dadurch wird die persénliche
Bindung zum OPNV gestéarkt, indem man selbst Teil der Ausgestaltung wird.

28) Haltestelle heiBt Areva*, Frankfurter Rundschau vom 13.12.2008,
http://www.fr-online.de/offenbach/patenschaft-haltestelle-heisst-areva,1472856,3172010.html (berprift am 25.9.2015)

29) ,Haltestellenpaten gesucht®, Bereich ,,News" Webprdsenz der Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahn AG,
http://www.bogestra.de/news-liste/news/article/haltestellenpaten-gesucht.html (iberprift am 25.9.2015)
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Birgerticket

Eine beitragsfinanzierte Lésung fir notwendigen Investitionen in den &ffentlichen Verkehr
stellt die Einflhrung eines Birgertickets dar, das dhnlich wie die Rundfunkgebihr funkti-
oniert: Die Unterhalts- und Betriebskosten werden auf die Bevélkerung und Firmen nach
ihrer jeweiligen individuellen finanziellen Leistungsfahigkeit umgelegt, sodass Planungs-
sicherheit fir Investitionen in den OPNV entsteht. Der unter Kapitel 4.2. erwdhnte gesell-
schaftliche Nutzen des Umweltverbundes mit dem OPNV als unverzichtbaren Baustein
wirde eine Beitragsfinanzierung rechtfertigen.

Sinnvoll ist diese Idee nur, wenn sie auf einen groBen Aktionsradius (z.B. beide Verkehrs-
verbinde RMV + VRN) umgesetzt wird, damit mdglichst viele Menschen in ihrem Mobili-
tatsalltag davon profitieren. Des Weiteren misste mit der EinfUhrung eine erhebliche
Verbesserung des Angebots einhergehen, um mit méglichst gleichwertigen Verhdlinissen
eine groBBe gesellschaftliche Akzeptanz zu erzielen.

Neben der Rundfunkgebihr, den Krankenkassenbeitrdgen und den ErschlieBungsbeitra-
gen, die bei StraBenausbau anfallen, existiert im &ffentlichen Verkehr mit dem ,,Semes-
terticket” seit den 1980er Jahren in vielen deutschen St&dten bereits ein solches Finan-
zierungsmodell. Ein beitragsfinanziertes Birgerticket darf nicht mit einem ,Nulltarif” ver-
wechselt werden, bei dem ber das Steueraufkommen eine kostenfreie Nutzung ermég-
licht werden soll.

4.4. Nutzen eines attraktiven OPNV

Verkehrsreduktion (Abgas- und Larmreduktion, Verlagerungseffekte).

Eine Verkehrsverlagerung u.a. hin zum OPNV férdert die Lebensqualitat einer Stadt,
indem viele Verkehrsbedirfnisse gebiindelt abgewickelt werden und die Nutzung von
ssanften Verkehrsmitteln“ (FuB, Rad, ...) erleichtert wird. Damit spielt der OPNV eine tra-
gende Rolle beim Klimaschutz. Aus diesen und dhnlichen Grinden wird zudem explizit im
Klimaschutzkonzept der Stadt eine Férderung des OPNV angeraten3®,

Eine Erhdhung der Kapazitdt des Umweltverbundes, etwa durch zusdtzliche Haltepunkte,
um bspw. mehr Bike+Ride-Stellpldtze anbieten zu kdnnen, ist daher zwingend notwen-
dige Voraussetzung, um Verlagerungseffekte zu bewirken.

Gesundheit

Die Nutzung des OPNYV ist nicht nur um ein vielfaches sicherer als eine Autofahrt (gerin-
gere Unfallgefahr, wenn man im Bus sitzt), er tragt auch zur Stressminderung bei, wenn
statt einer konzentrationsbedirftigen Autofahrt einfach etwa im Bus sitzt und entspannt
(Lesen, Handy etc.). Damit leistet der OPNV wertvolle Beitrdge zur gemeinen Gesundheit,
nicht zuletzt durch aktive Reduktion der Unfallgefahr fir den MIV (weniger Pkw = gerin-
gere Unfallgefahr) und der mit der Verkehrsreduktion einhergehenden Abgasreduktion,
die das Risiko an Atemwegsproblemen zu erkranken senkt.

Eine britische Studie kommt des Weiteren zum Schluss, dass sich Nutzer 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel mindestens genauso viel bewegen wie Radfahrer und durch die alltégliche
Bewegung ein deutlich geringeres Risiko fir Ubergewicht vorweisen, als Pkw-Nutzer.3!
Insofern kdnnen dem OPNV auch wertvolle Beitrdge zur Férderung der Gesundheit der
Bevolkerung zugeschrieben werden.

30) Abschlussbericht Masterplan 100% Klimaschutz fir die Stadt Bensheim, April 2014, S.153f

http:
(Uberprift am 25.9.2015)

www.bensheim.de/sv_bensheim/de/Klima,%20Umwelt%20und%20Energie/Klimaschutz/Masterplan/800201 11 Endbericht Bensheim Masterplan April 2014.pdf

31 Wer mit Bus und Bahn pendelt ist schlanker®, Der Spiegel, 20.8.2014
http://www.spiegel.de/gesundheit/ernaehrung/kein-auto-wer-mit-bus-und-bahn-pendelt-ist-schlanker-a-986744.html (sberprift am 25.9.2015)
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Synergien durch koordinierte Fahrpldne Stadtbus/Regionalbus:

Fir den Uber den Planungsraum reichenden Verkehr kann der Stadtbus, koordiniert mit
den Regionalbussen, auch im Schilerverkehr Synergien schaffen. So werden z.B. nachmit-
tagliche Schleifenfahrten der Regionalbusse zu den Schulen unnétig, da eine regelmda-
Bige Verbindung zum zentralen Busbahnhof besteht, von wo aus Verbindungen in alle
Richtungen angeboten werden. Neben der Vermeidung zum groBBen Teil leer fahrender
Busse (insbesondere bei den vielen verschiedenen Schulendzeiten) kénnten dadurch even-
tuell Kapazitdten im Regionalverkehr frei und anderswo effizienter genutzt werden.

In diesem Zusammenhang nimmt die Bedeutung der zusdtzlichen Bahnhaltepunkte, die im
Kapitel 3.2.6. behandelt werden, wichtige Zige an.

5. Schlusswort

Langfristig gesehen erzeugt ein gut ausgebauter OPNV einen hohen Nutzen. Da dieser Nutzen
wirtschaftlich den Kosten oftmals nicht gegeniber gestellt wird, werden Optimierungen in dieser
Hinsicht leider viel zu oft vernachldssigt. Ebenso ist oft zu beobachten, dass Angebotsverbesse-
rungen mit dem Argument der ,mangelnden Nachfrage® auf vorhandenen oder kurzzeitig in
betrieb gewesenen Linien verworfen werden. Hierzu l&sst sich mit Blick auf die konkrete Situation
und Raumstruktur in Bensheim und Umgebung nur sagen:

»Wo kein (attraktives) Angebot, da keine Nachfrage*.

Um eine ,mangelnden Nachfrage* zu identifizieren, missen Verkehrsuntersuchungen iber den
OPNV hinaus (z.B. Verkehrsmengenzdhlungen fir den MIV) durchgefihrt werden, um sachliche
Grundlagen zu schaffen. Ebenso muss zur Beurteilung der Nachfragesituation einer ehemals exis-
tierenden Linie ein Blick auf das Angebot geworfen werden, das bedient wurde. Allein schon
dieses recht einfache Beispiel zeigt, dass Verkehr zu komplex ist, um pauschale Aussagen iber
eine Situation zu treffen...

»Kritik ist der Grundstein fur Fortschritt“: Es ist wichtig jede Kritik, die von Fahrgdsten (oder an-
deren) zum Nahverkehr geduBert wird ernst zu nehmen und sachlich abzuwédgen. Nur wenn fun-
diert argumentiert wird und die abzuwdgenden Aspekte klar kommuniziert werden kann man
Menschen von anderen Meinungen/Sachverhalten Gberzeugen, um somit berechtigte von unbe-
rechtigter Kritik zu unterscheiden. Insofern nimmt eine stérkere Birgerbeteiligung im Umsetzungs-
prozess eine wichtige Rolle ein — auch damit sich die Birger mit ,jhrem OPNV* identifizieren
kénnen.

Sicherlich ist dem Autor bekannt, dass es vielerorts einen schlechteren OPNV gibt, als den hiesi-
gen und dass man sich irgendwo gliicklich schdtzen sollte ,,wenigstens” diesen als gar keinenzu
haben. Doch immer nur auf dem Vorhandenen festzuhalten kann nicht sinnvoll sein im Sinne einer
sich weiterentwickelnden Gesellschaft.

Bei der Entscheidung ,,Beibehaltung oder Weiterentwicklung des OPNV?2“, gilt es die in diesem
Werk vorgestellten MaBnahmen abzuwdgen. Des Weiteren ist bei dieser Abwdgung zu beach-
ten, ob es (wirtschaftlich) sinnvoll ist ein veraltetes Konzept mit weitaus weniger Passagieren zu
betreiben (hdherer Zuschussbedarf pro Fahrgast), oder ob ein modernes System mit verstarkter
Nutzung und positivem Image, das dann ebenfalls mit der Stadt selbst verbunden werden kénnte,
angeboten wird.

Viele Stédte haben die Vorziige eines attraktiven OPNV bereits erkannt.
Die ,,lebendige Stadt an der BergstraBe‘* verdient einen ebensolchen!
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8. Anhdinge

ANHANG 1:  Raumstruktur mit Haltestellenoptimierung (

ANHANG 2A: Status quo OPNYV in Bensheim

ANHANG 2B: ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat - Stand Oktober 2015
ANHANG 3A: Planfall 1 OPNV in Bensheim

ANHANG 4A: Planfall 2 OPNV in Bensheim

ANHANG 5A: Planfall 3 OPNV in Bensheim

ANHANG 6: Gestaltungsvorschlag Fahrplan neukonzipiertes Ruftaxi

Die Anhdnge kénnen wie folgt bezogen werden:

>> Folgenden Link aufrufen: http://www.pro-bahn.de /starkenburg /fach nach jahr.htm

>> Dort in der Spalte ,,2016"

>> , MaBnahmenkatalog zur Optimierung des &ffentlichen Nahverkehrs in Bensheim* (31.3.2016)

93


http://www.pro-bahn.de/starkenburg/fach_nach_jahr.htm

