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1 Vorbemerkungen und Aufgabenstellung

Die Universitatsstadt Marburg verfligt seit 2011 Gber ein umfassendes ,,In
tegriertes Klimaschutzkonzept”. Zur Umsetzung von MaBnahmen im Hand-
lungsfeld Verkehr wurden konkrete Projekte beschrieben, die sukzessive be-
arbeitet werden.

Im Anschluss an das Integrierte Klimaschutzkonzept wurde mit der Erarbei-
tung des Klimaschutzteilkonzeptes ,Klimafreundliche Mobilitat” begon-
nen. Ein Baustein dieses Teilkonzeptes ist die Durchfihrung einer Verkehrs-
untersuchung der Beziehungen zwischen der Marburger Innenstadt und
dem Universitatsstandort Lahnberge, die MaBBnahme ,M25 Verkehrskon-
zept Lahnberge™?

® Abb. 1: Integriertes Klimaschutzkonzept der Stadt Marburg, Dezember 2011

Integriertes Klimaschutzkonzept

Marburg- |
Moischt

Marburg
i Schrock

Marburg ‘
Wehrda

fur die Universitatsstadt Marburg

Gefrdert durch die Bundesrepublik Deutschland
- Bundesministerium fr Umwelr, Naturschutz und Reaktorsicherheit
e Bchses ds Dtchan icestoges. Frdurtanmsirn: 03651229 889 |

-

Ein an den Zielen des Klimaschutzkonzeptes orientiertes Teilkonzept Ver-
kehr fir den Bereich Universitatsstandort Lahnberge stellt grundsatzlich ein
integriertes Mobilitatskonzept dar.

1 Integriertes Klimaschutzkonzept Marburg, 2011

[@ Planungsgruppe Nord
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Es muss sich an der (aufgrund sich andernder Rahmenbedingungen volati-
len) Mobilitatsnachfrage orientieren und den erforderlichen Verkehrsauf-
wand mdglichst energieeffizient und CO-sparsam auf einen optimalen Mix
der Verkehrsmittel verteilen.

Die MaBnahmen sind Giberwiegend angebotsorientiert zu gestalten, wobei
die Attraktivitat einzelner Alternativen zur Nutzung des eigenen Pkw der
Bediensteten bzw. der Studierenden durch eine Gesamtkonzeption, die
gleichermalB3en eine hohe individuelle Flexibilitat fir die Nutzer als auch eine
optimale Auslastung 6ffentlicher Verkehrsangebote (Bus, Carsharing, Leih-
fahrradsysteme) zur wirtschaftlichen Absicherung erfordert.

Die Bearbeitung umfasste die folgenden Arbeitsschritte:
» Bestandsaufnahmen und Auswertungen vorliegender Materialien
» Analyse Verkehrsverhalten und Verkehrsinfrastruktur

= Vorschlag fur ein MaBnahmenprogramm und Bewertung der még-
lichen Zielerreichung im Hinblick auf das zukinftige Mobilitatsprofil
des Zielverkehrs zum Standort Lahnberge und die aus den MaBnah-
men ableitbaren Klimaschutzwirkungen gemeinsam mit dem Auf-
traggeber

* Empfehlungen

Der vorliegende Bericht dokumentiert zusammenfassend die Ergebnisse der
Bearbeitung.

2 Bestandsaufnahmen des Untersuchungsgebietes
und der Strukturdaten

2.1 Universitatsstadt Marburg

Die Universitatsstadt Marburg liegt ca. 90 Kilometer nérdlich von Frankfurt
am Main. Das Stadtgebiet erstreckt sich beiderseits der Lahn westlich ins
Gladenbacher Bergland hinein und 6stlich tber die Lahnberge hinweg bis
an den Rand des Amdéneburger Beckens.

Die Stadt Marburg besteht aus der Kernstadt und 18 Stadteilen. Sie besitzt
eine relativ kompakte Kernstadt, die sich aus der historischen, im Kern mit-
telalterlichen Altstadt sowie Stadterweiterungen aus verschiedenen Epo-
chen zusammenfugt.

Besondere Relevanz fur die Stadtentwicklung und sichtbares Element auch
des urbanen Lebens in der Kernstadt ist die Philipps-Universitat Marburg.
Die 1527 gegrlindete Philipps-Universitat ist eine der altesten Lehranstalten
Deutschlands und alteste noch existierende protestantisch gegriindete Uni-
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versitat der Welt. Bis heute ist die Universitat, zusammen mit dem Univer-
sitatsklinikum auf den Lahnbergen der wichtigste und mit rund 10.000 Be-
schaftigten der groBte Arbeitgeber.

Insgesamt summiert sich die Zahl der versicherungspflichtig Beschaftigten
Arbeitnehmer im Dienstleistungsbereich auf 80 Prozent2. Die verbleibenden
20 Prozent entfallen auf das produzierende Gewerbe.

Pragend fur die Kernstadt ist die topographisch anspruchsvolle Gelan-
destruktur, die fur FuBganger durch viele Treppen und (auch fir den Fahr-
radverkehr) zwei Personenaufzlige Gberwunden werden kann.

Die Stadtteile auBerhalb der Kernstadt sind dagegen tGberwiegend mono-
strukturelle Wohngemeinden und in der Siedlungsform landlich gepragt.

Im Tal der Lahn verlaufen in Nord-Stid-Ausrichtung die Verkehrsachsen der
Main-Weser-Eisenbahn zwischen Kassel und Frankfurt am Main sowie der
teilweise autobahnahnlich ausgebaute BundesstraB3e 3.

Marburg ist die Kreisstadt des Landkreises Marburg-Biedenkopf und hat
rund 79.000 Einwohner (31.12.2012)3 und ca. 23.000 Studierende.

Die Lahnberge bilden einen H6henzug 6stlich des Lahntals zwischen der
Kernstadt und den Stadtteilen Ginseldorf, Bauerbach, Schréck und Moischt
und erstrecken sich in Nord-Sud-Richtung.

® Abb. 2: Luftbild Universitatsstadt Marburg4
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2 www.marburg.de/de/125712?vt=Stadtteile (Zugriff: 28.05.2013)
3 www.marburg.de/de/125712?vt=Stadtteile (Zugriff: 28.05.2013)
4 GoogleEarth (Zugriff: 17.06.2013)
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Die Stadt Marburg gliedert sich in eine Kernstadt mit 15 Bezirken und 18

umliegenden AuBenstadtteilen.

®  Abb. 3: Stadtteilgrenzen Universitatsstadt Marburg
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B Abb. 4: Schematische Ubersichtskarte der Stadt Marbur95
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2.2  Philipps-Universitat Marburg

An der Philipps-Universitat Marburg studierten im WS 2012/13 iber 23.000
Studierende in 21 Fachbereichen. Mit Uber 4.500 Mitarbeitern ist die Uni-
versitat einer der groBten Arbeitgeber in der Stadt Marburg.

* Abb. 5: Verteilung der Studierenden auf die Fachbereiche Im Wintersemester 2012/20136
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6 www.uni-marburg.de/profil/statistik/studizahlen/verteilungnachfachbereiche.pdf
(Zugriff: 17.04.2013)
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2.2.1 Universitats-Institute am Standort Lahnberge

Das ca. 85 ha groBBe Areal auf den Lahnbergen wird durch die LandesstraBBe
3092 , Auf den Lahnbergen” getrennt. Es teilt sich zu einem 23 ha groB3en
westlichen Teil, auf dem sich das Universitatsklinikum einschlieBlich Neben-
gebauden, Parkhausern und dem Partikelzentrum befindet und einem 62
ha groBBen 6stlichen Teil mit folgenden Einrichtungen der Philipps-Universi-
tat Marburg:

* Fachbereich Chemie

* Fachbereich Biologie

* Fachbereich Mathematik und Informatik
* Hochschulrechenzentrum

* Institut flr medizinische Psychologie

* Institut fir Medizinische Mikrobiologie und
Krankenhaushygiene

* Institut fir Virologie
¢ Neuer Botanischer Garten

Dartber hinaus befinden sich folgende freie bzw. der Universitat angeglie-
derte Institute:

¢ AWMF-Institut fur Medizinisches Wissensmanagement
* Max-Planck-Institut fur terrestrische Mikrobiologie

Mit der Konzentration aller medizinisch-naturwissenschaftlichen Einrich-
tungen wird das Areal den Namen ,,Campus Lahnberge” tragen und suk-
zessive um folgende weitere Universitats-Einrichtungen und Institute er-
ganzt:

* Fachbereich Physik

* Fachbereich Pharmazie

¢ LOEWE-Zentrum fir Synthetische Mikrobiologie ,,Synmikro”
e Zentrum fir Tumor- und Immunbiologie

e Dr. Reinfried-Pohl-Zentrum fir Medizinische Lehre

2.2.2 Beschaftigte und Studierende auf dem Campus
Lahnberge

In 2013 arbeiten und studieren auf den Lahnbergen 1.643 Beschaftigte und
5.665 Studierende aus den Fachbereichen Mathematik und Informatik,

[@ Planungsgruppe Nord
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Chemie, Biologie und Medizin. Nach Umzug der Natur- und Lebenswissen-
schaften auf die Lahnberge (Fachbereich Physik, Pharmazie und vorklinische
Bestandteile Medizin) wéaren es beim aktuellen Studierenden- und Beschéaf-

tigtenstand 2.244 Beschaftigte und 7.711 Studierende.

Die Zahlen beziehen sich auf Arbeitsverhéltnisse, es wurde nicht in Vollzeit-

und Teilzeitstellen unterschieden.

= Tabelle 1: Studierende und Bedienstete Marburg Lahntal und Lahnberge7

Mitarbeiter Studierende

(auf Basis der Zahl der
Mitarbeiter und
Studierenden im WS
2012/2013

Insgesamt WS 2012/2013 4.530 23.518
Lahnberge WS 1.643 5.665
2012/2013

Lahnberge nach Ausbau 2.244 7.711

= Tabelle 2: Gruppierung der Beschaftigten der Philipps-Universitat auf Grundlage des Wahler-

verzeichnisses 8

Professoren

Professuren, Juniorprofessuren, Dozenturen,
wissenschaftliche Mitarbeiter mit
Qualifikation und Aufgaben von Professoren

358

Wissenschaftliche Mitarbeiter

Wissenschaftliche Mitarbeiter mit befristeten
bzw. unbefristeten Vertragen, Lehrkrafte far
besondere Aufgaben, wissenschaftliche
Hilfskrafte

2.340

Administrativ-technische
Mitarbeiter

Alle Ubrigen Beschaftigten (ohne
studentische Hilfskrafte)

1.832

Summe Beschéftigte (einschlieBlich
Drittmittelpersonal)

4.530

umgerechnet auf Vollzeitdquivalente

3.597

Fur die Berechnung der Verkehrsnachfrage wurden auf der Grundlage der
verschiedenen vorliegenden Informationen und Einschatzungen zur abseh-
baren Entwicklung folgende Annahmen fur das Jahr 2020 getroffen: Die
Zahl der Studierenden auf den Lahnbergen wird mit 8.000 angesetzt, die

Zahl der Mitarbeiter mit 2.500.

7 Kuhl, 2013

8 www.uni-marburg.de/profil/statistik/daten (Zugriff: 01.03.2012)
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2.2.3 Wohnstandorte der Studierenden und der Mit-
arbeiter der Universitat

Zur Erfassung der Quelle-Ziel-Relationen der Wege der Studierenden und
Beschaftigten standen keine Daten fiir die Grundgesamtheit aller Personen
zur Verfigung. Stattdessen wurde auf die vorliegenden Ergebnisse einer
Befragung der Universitat zurlickgegriffen. In dieser Untersuchung zur
raumlichen Mobilitat und Verkehrsmittelwahl von Studierenden und Mitar-
beitern/-innen der Philipps-Universitat Marburg im Jahr 2011 wurden auch
die Wohnstandorte abgefragt. Die Ergebnisse zur Verteilung der Wohn-
standorte der Studierenden und Mitarbeitenden insgesamt, also Uber alle
Standorte der Universitat, kdnnen den folgenden Abbildungen entnommen
werden.

Die erste Abbildung zeigt die Verteilung der Wohnstandorte der Studieren-
den unabhangig von den jeweiligen Hauptaktionsorten. Diese Werte um-
fassen die Ergebnisse der Stichprobe aus der Befragung, die 3.613 Angaben
zum Wohnstandort enthielt.

Aus der Befragung der Mitarbeiter der Universitat, befragt wurden alle
3.828 Mitarbeiter, resultierten 1.701 Angaben zur Wohnstandortvertei-
lung.
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= Abb. 7: Wohnstandorte der Studierenden der Universitat Marburg insgesamt, Stichprobe9
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= Abb. 8: Wohnstandorte der Mitarbeitenden, Stichprobew

Wohnstandorte der Mitarbeitenden

Nach Stadtbezirken in Marburg, nach Gemeinden im Landkreis Marburg-Biedenkopf
und nach Landkreisen aulerhalb von Marburg-Biedekopf;
dargestellt sind n = 1701 Mitarbeitende in Gebieten mit > 2 Mitarbeitenden.

Anzahl Stadt Marburg insgesamt: [l
n=993

Landkr. Marburg-Biedenkopf [l
ohne Stadt Marburg: n = 507

auBerhalb Landkr. Marburg-
- Biedenkopf: n = 201

100
10 Wetter
2 ®

. Lahntal 'Célbe

® Waldeck-Frankenberg

Minchhausen
o) @

Biedenkopf
o Siegen-

Wittgenstein Dautphetal f ) !

. |
Michelbach .
oY oA \ Wehrda . =

\
\ —
o O

Kliniksviertel

Steffenberg

) Waldtal
Nordviertel |

L N
“+.. Dagoberts-,

\ Dilschhausen : !'_:ausen

: ® 7—._Grassen-

> Elnhausen J 0 iz h

Angelburg ~ A" ] hsn.
Gladenbach 7' = . hsn,

‘ \
| . Ortenberg!

( Lahnberge

o Gottingen

.Stadt Kassel

Schwalm-Eder-Kreis

Wobhratal

. Rauschenberg

¥

[ ]
Ginseldorf

' Neustadt
Kirchhain ®

. ®
Stadt-
. @

allendorf
Bauerbach |

7 Améneburg

Bad Endbach

\ o I {

Hermers-
hausen

1 # \ (]

Haddams-| Weima
| hausen -

Stadtwald |,

" e | Cyriax-
Y

Hansenhs. ;
’ |

{ ) |
®o o ’ .
Sod- Richtsberg |

("1 bahnhof ~

Cappel
1 Altstadt

2 Weidenhausen %4

| Gisselberg

2 km
T q 1
(Stadt Marburg) ) P -

7

Ronhausen N
~ Borts-
hausen ‘.

Weimar
Lohra. .
Y Fronhausen

Lahn-Dill-Kreis .Vogelsbergkreis

. Landkreis Giefien

@ etteraukreis
o Main-Kinzig-Kreis
Stadt Frankfurt am Main
o
Stadt Offenbach am Main

® Stadt Mainz

Kartographie: Chr. Enderle
Kartengrundlage: Magistrat der Stadt Marburg 2011

10 Strambach, 2011




Magistrat der Stadt Marburg: Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat, Projekt Lahnberge Ergebnisbericht Dezember 2014

Eine Besonderheit, die bei den weiteren Untersuchungen zu bertcksichti-
gen war, stellen die Wohnheime fiir Studierende als punktuelle Aufkom-
mensschwerpunkte fir Wege zur Hochschule dar. Die folgende Tabelle 3
zeigt die groBten studentischen Wohneinrichtungen in Marburg. Eine Dif-
ferenzierung nach Hauptaktionsort (Lahnberge oder Lahntal) lag nicht vor.

= Tabelle 3: Studentenwohnheime'?
Studentenheim Wohnplatze | Parkplatze
Studentendorf 746 281
Karl-Egmann-Haus 269 122
Wohnheim Wehrda 258 142
Christian-Wolff-Hauser 250 90
Richtsberg 188 (Wohnungen) 166

Fur die vorliegende Untersuchung wurde nicht mit den Ergebnissen, die in
den hier dokumentierten Karten der Wohnstandortverteilung dokumentiert
sind, gearbeitet.

Die Universitat fuhrte zu diesem Zweck zusatzliche Auswertungen im Auf-
trag der Stadtverwaltung durch. Hierbei wurden ausschlieBlich die Studie-
renden und Mitarbeiter bericksichtigt, die ihren Hauptaktionsort am
Standort Lahnberge haben.

= Abb. 9: Semesterwohnstandorte Mitarbeitende und Studierende mit Hauptaktionsort Lahn-
berge, Stichprobe'I 2

Semesterwohnstandorte Studierende und Mitarbeiter
Hauptstandort Campus Lahnberge

(PLZ-Bezirke Stadtgebiet Marburg sowie auBen liegende Herkunftsgebiete, Daten 2011)

Datenbasis:

Philipps-Universitat Marburg, Fachbereich
Geographie, Prof. Strambach, Prof. Kelle u.a.,
2011, eigene Berechnungen PGN

——Studierende
=—Mitarbeitende
I Universitat Campus Lahnbergp %‘-é

150 Personen (absolute Zahlen) '%"e Wohnstandorte
= aubBerhalb der
Stadt Marburg

10% Anteil an Gesamt der Personengruppe

11 Studentenwerk Marburg, 2013
12 Strambach, 2011
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®  Abb. 10: Semesterwohnstandort Studierender mit Hauptaktionsort Lahnberge
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2.2.4 Planungen zur Entwicklung des Campus Lahn-
berge

Der folgende Text wurde einer Information des Hessischen Ministeriums
fur Wissenschaft und Kunst entnommen.

~Ausgangslage

Die Offnung der Universitaten in den sechziger Jahren des 20. Jahrhunderts
zog auch in Marburg einen explosionsartigen Gesamthéhenmeter der Stu-
dierendenzahlen und umfangreiche BaumaBnahmen nach sich. Da der Fla-
chenbedarf moderner Naturwissenschaften in der Innenstadt beziehungs-
weise im Lahntal nicht zu erfullen war, wurde ein groBziigiger Campus auf
den Lahnbergen geplant, aber nur teilweise realisiert. Die Mitte der sechzi-
ger Jahre begonnenen Instituts- und Klinikbauten auf den Lahnbergen folg-
ten der Idee der Komposition von Einzelgebduden in der Landschaft. Das
so genannte ,Marburger Bausystem” hat das architektonische Erschei-
nungsbild dieses Campus maBgeblich gepragt. Das System hat aus heutiger
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Sicht allerdings gravierende Schwachen: Die hohe Anfalligkeit gegen Wit-
terungseinflisse und die existierenden Warmebriicken wirken sich negativ
auf den Energiehaushalt der Gebaude aus. Auch die Struktur der Grundrisse
konnte die versprochene hohe Nutzungsflexibilitdat nicht gewahrleisten.

Das groB3zligige Areal bietet damals wie heute in beeindruckender land-
schaftlicher Atmosphare ausreichend Entwicklungsflachen fur die Universi-
tat.

Bauliche Entwicklungsziele

Der Campus Lahnberge folgt einer sehr stringenten stadtebaulichen Grund-
struktur. Eingebettet in den sensibel geformten Landschaftsraum ist ein
Universitatscampus entstanden, der seinesgleichen sucht. Es sollen in Zu-
kunft neue Gebaude entstehen, die sowohl die Bedurfnisse moderner Wis-
senschaft hervorragend erfillen, als auch ausreichenden Raum fir fach-
Ubergreifende Kommunikation bieten und kiinftige Erweiterungspotentiale
berlicksichtigen.

Zu den zentralen gestalterischen Herausforderungen gehort es dabei, ar-
chitektonische Losungsansatze zu finden, die das bestehende Campusen-
semble stadtebaulich und architektonisch nachhaltig starken. Daher hat die
Universitat gemeinsam mit dem Land Hessen einen Masterplan erarbeitet,
um samtliche perspektivischen Nutzungen planerisch aufnehmen und steu-
ern zu kénnen. Das bietet nunmehr eine neue Chance fur ein integriertes
stadtebauliches Konzept.

Die Erzeugung der notwendigen Identifikation mit dem Campusgebiet ist
klares Ziel. Es soll ein lebendiges Gebiet fur Studierende, Wissenschaftlerin-
nen und Wissenschaftler sowie Besucher der Philipps-Universitat entstehen.
Die Naturwissenschaften sollen Bauten erhalten, die den funktionalen An-
forderungen moderner Naturwissenschaften in optimaler Weise gentigen.
Ein erster wesentlicher Baustein ist der in Planung befindliche Neubau fur
den Fachbereich Chemie. In unmittelbarer Nahe entsteht mit finanzieller
Unterstutzung des Bundes ein Zentrum fir Tumor- und Immunbiologie.

Im Rahmen eines dritten Neubauabschnitts der Universitatsklinikum Gie3en
und Marburg GmbH entstehen auf den Lahnbergen auch neue Forschungs-
und Lehrflachen fur den Fachbereich Medizin.” 13

13 http://verwaltung.hessen.de/ir/HMWK_Internet?cid=3713d4d20917d0baa1d72125f2d2f247 (Zu-
griff: 25.06.2013)
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2.2.5 Masterplan Campus Lahnberge

Als ein wesentlicher Orientierungsrahmen fiur das Verkehrskonzept Lahn-
berge wurde der Masterplan Campus Lahnberge, erstellt durch das Pla-
nungsburo Gnichtel Triebswetter Landschaftsarchitekten GbR (GTL) heran-
gezogen. Dessen Leitlinien werden auszugsweise zitiert:

«Insbesondere Uber die Festlegung eines autofreien Campus werden die
heutigen Grundséatze der Planung in Richtung Okologie, Nachhaltigkeit und
Effizienz unterstrichen. Verkehrsflachen fliir motorisierte Fahrzeuge werden
im Campusbereich auf ein Minimum reduziert. Den Vorzug haben FuBgan-
ger und Radfahrer, sensibel begleitet von einer Buslinie.”14

».Im Rahmen des Masterplans Universitdat Campus Lahnberge ist ein Ver-
kehrskonzept erarbeitet worden, welches

die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) un-
terstltzt,

gute Bedingungen fur den Fahrradverkehr und andere umwelt-
freundliche Fortbewegungsmittel schafft,

den motorisierten Individualverkehr (MIV) soweit wie moglich
reduziert und

insgesamt eine hohe Aufenthaltsqualitat und soziale Sicherheit
fir Studierende, Wissenschaftlerinnen/Wissenschaftler und Be-
sucher auf dem Campusgelande schafft.

Um diese Punkte zu erflllen, wird konzeptionell von Anfang an eine kon-
sequente Parkraumbewirtschaftung und eine weitgehende Konzentration
der Stellplatze in zentralen Parkierungsanlagen am Rande des Campus in
der Nahe der LandesstraBBe (L 3092 — Auf den Lahnbergen) angestrebt.

Um eine gesamte Vernetzung des Campus zu erreichen und FuBganger so-
wie Radfahrer zu starken, wurde ein weit reichendes und umfassendes Fuf3-
ganger- und Radwegenetz tUber den Freiraum des Campus gespannt. Die
Erreichbarkeit aller Gebaude und Parkierungsanlagen ist barrierefrei und
mit ausreichendem Komfort und unter Beachtung der Aspekte von Einseh-
barkeit und Sicherheit im 6ffentlichen Raum vorgesehen.

Beleuchtung sowie die daraus folgende Kriminalpravention sind qualitats-
voll sichergestellt. Potentielle Angstraume entstehen erst gar nicht. Unter
anderem wird im Rahmen dieser MaBnahme auch die FuBgangerbricke
vom Klinikum zur Mensa erneuert, um diese Wegeachse zu starken und das
Klinikum besser mit dem Campus zu vernetzen.

Zu einer Belebung der 6ffentlichen Raume auf dem Campusgeldnde dienen
Sitzgelegenheiten, Witterungsschutz, Orientierungsmedien und eingangs-

14 GTL; doll; BSV: Masterplan Campus Lahnberge, S. 19



Magistrat der Stadt Marburg: Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat, Projekt Lahnberge Ergebnisbericht Dezember 2014

nahe Fahrradabstellanlagen (mdglicherweise kombiniert mit SchlieBfa-
chern, Leihfahrradern, Toiletten/ Duschen und Ladestationen fur elektrische
Fortbewegungsmittel).

Der offentliche Personennahverkehr (und alle mobilitatseingeschrankten
Personen mit Zufahrtsberechtigung) und der Fahrrad und FuBgangerver-
kehr werden dagegen direkt in das Zentrum des Campusgelandes ge-
fahrt.”1>

Dieses in Teilen bereits in Umsetzung befindliche Konzept stellt eine der zu
bericksichtigenden Zielstellungen als Orientierung fir mégliche und zu dis-
kutierende MaBnahmen dar. Eine detaillierte MaBnahmenplanung sowie
grundlegende quantitative Annahmen und Angaben lagen nicht vor, da sie
erst erarbeitet werden mussten. Diese sind letztlich jedoch entscheidend
far die Tragfahigkeit (Annahme durch die Nachfrager und wirtschaftliche
Gestaltung) der zu entwickelnden MaBnahmen.

Die folgenden Abbildungen sind dem Masterplan Campus Lahnberge ent-
nommen, sie skizzieren die Vorschlage, die dort fir die Gestaltung der Ver-
kehrswege bzw. der inneren ErschlieBung entwickelt wurden. Sie werden
hier nachrichtlich tbernommen.

®  Abb. 11: Prinzipskizze der im Masterplan vorgeschlagenen Buslinienfiihrung durch den

Campus Lahnberge1 6

Vorschlag Buslinienfiihrung durch den Campus Lahnberge

(Masterplan)

Quelle: Masterplan Campus Lahnberge (GDL. Doll. BSV, Coido)

15 GTL; doll; BSV: Masterplan Campus Lahnberge, S. 32
16 GTL, doll, BSV: Masterplan Campus Lahnberge, S. 32
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® Abb. 12: Masterplan Campus Lahnberge 200917
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2.3  Universitatsklinikum GieBBen-Marburg (UKGM)

Das Universitatsklinikum Marburg (Teil des Universitatsklinikums GieBen-
Marburg -UKGM-) liegt ca. 3 Kilometer 6stlich der Innenstadt auf den Lahn-
bergen (ebenfalls der Stadtteil Lahnberge). Mitte der 60er Jahre begannen

die groBflachigen Instituts- und Klinikbauten an diesem stadtebaulich nicht
integrierten Standort.

Das UKGM ist das drittgroBte Universitatsklinikum in Deutschland. An den
zwei Standorten GieBen und Marburg werden jahrlich rund 426.500 Pati-
enten in 80 Kliniken versorgt: 334.000 ambulant und 92.000 auf den Sta-
tionen. Rund 9.500 Mitarbeiter hat das Unternehmen insgesamt, davon
4.500 Mitarbeiter auf den Lahnbergen.

Das UKGM ist das erste privatisierte Universitatsklinikum des Landes Hes-
sen. Im Jahr 2006 wurde das Universitatsklinikum GieBen und Marburg mit
2.230 Betten zu 95 % von der Rhén-Klinikum AG Gbernommen. Das Land
Hessen halt weiterhin eine 5%-Beteiligung.8

= Abb. 13: Ubersichtsplan UKGM12
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18 UKGM www.ukgm.de/ugm_2/deu/105.html (Zugriff: 06.06.2013)
19 www.uni-marburg.de/fb20/haematoonkol/lageplan/uebersicht_Ibg (Zugriff: 24.06.2013)
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= Abb. 14: UKGM Ubersicht Luftbild20

3 Bestand und Analyse Verkehrsinfrastruktur

3.1 Fahrradverkehr

Die Vorteile der Fahrradnutzung als 6kologisch vertraglichstem, 6kono-
misch glinstigstem und mit vielfaltigem individuellen Nutzen verbundenen
Verkehrsmittel, ob fir die in Marburg haufig vergleichsweise geringen We-
gelangen fur Studierende und Beschaftigte als Verkehrsmittel fur die ge-
samte Strecke (Tur-zu-Tur) oder als Anschlussverkehrsmittel zum OPNV o-
der MIV erfordern eine intensive Befassung mit den sich hieraus ergeben-
den Chancen fur das zuklnftige Mobilitatskonzept Lahnberge.

Die besondere Herausforderung liegt hier zuvorderst in der Uberwindung
der topografischen Hemmnisse. Zwischen Lahntal und Lahnberge sind bis
zu 180 Meter Hohenunterschied zu Giberwinden, auf vielen Relationen zwi-
schen den Wohnstandorten und den Arbeitsplatzen auf den Lahnbergen ist
dieser Hohenunterschied jedoch geringer. Ein weiteres Hemmnis liegt in der
nicht im Siedlungszusammenhang integrierten Lage des Standorts Lahn-
berge, was z.B. eine Wegefihrung durch unbewohnte Bereiche, durch
Wald bzw. entlang von schnell befahrenen HauptverkehrsstraBen mit ent-
sprechend negativen Einflissen wie Larm, Schadstoffe und Unfallgefahren
erfordert.

20 GoogleEarth (Zugriff: 16.05.2013)
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Die betrieblichen Rahmenbedingungen sowohl der Universitat (Studie-
rende und Bedienstete missen oft untertagig zusatzliche Arbeits- und Aus-
bildungswege zwischen Standorten im Lahntal und auf den Lahnbergen
zurlcklegen) und des Klinikums. Hierzu gehoért vor allem die mit dem
Schichtdienst verbundene Erfordernis fur Mitarbeiter, auch in Tagesrandla-
gen bzw. nachts ihren Arbeitsplatz erreichen zu mussen. Stichworte sind
hier die subjektive und objektive Sicherheit des Fahrradverkehrs und die
fehlende soziale Kontrolle von Wegeabschnitten auf den Lahnbergen.

SchlieBlich stellt die Verkehrslenkung fur die aus einem groBen Einzugsbe-
reich anreisenden stationaren Patienten und Besucher auf Alternativen zum
Pkw-Verkehr, etwa zur Nutzung von Bahn und Bus, ggf. erganzt durch den
Fahrradverkehr eine besondere Herausforderung dar.

Neben der allgemein positiven Entwicklung der Fahrradnutzung und der
bereits heute vorhandenen Nutzung dieses Verkehrsmittels (flankiert von
einer wachsenden Zahl von Fahrgasten des OPNV, die die Fahrradmitnahme
im Bus wiinschen) fir den Weg zum Standort Lahnberge liegt in der topo-
grafischen Situation auch ein positives Merkmal fir die duBere Erreichbar-
keit ohne Kraftfahrzeuge.

Das Splitting zwischen Bergauf- und Bergabfahrt in Kombination von Fahr-
rad und OPNV kombiniert die Vorteile von (fahrplangebundenem) OPNV,
der die Fahrt mit individuellen Kraftfahrzeugen fir sehr groBe Teile des Ver-
kehrs zu und von den Lahnbergen unnotig macht auf der Bergauffahrt ei-
nerseits und der (zeitlich ungebundenen, umsteigefreien) Fahrt mit dem
Fahrrad bergab andererseits. In der Summe kann durch diese kombinierte
Verkehrsmittelwahl ein Gesamt-Reisezeitaufwand fur den Arbeitsweg mog-
lich sein, der von weitaus mehr Personen als heute zur Entscheidung fir die
Nutzung fahren kann.

Neben dieser Verkehrsmittelkombination stand im Fokus der Untersuchun-
gen die Implementierung der E-Mobilitat mit Pedelecs. Es wurden Anforde-
rungen an die Fihrung und Ausstattung der Wege definiert und es wurden
die Potenziale fiir dieses vergleichsweise schnell, oftmals schnellste, in je-
dem Fall aber gemeinsam mit dem Fahrrad ohne unterstitzenden E-Antrieb
flexibelste Verkehrsmittel berechnet.

Unter Beachtung dieser Rahmenbedingungen galt es zu Konzepten zu ge-
langen, die vor dem Hintergrund des allgemein in Deutschland und auch in
der Mittelgebirgsstadt Marburg deutlichen Trends zum Fahrrad als akzep-
tierten Alltagsverkehrsmittel fur eine immer gréBere Zahl von Personen zu
einer realistischen Einschatzung der in einem Uberschaubaren Zeitraum er-
reichbaren Potenziale fur das Fahrrad zu gelangen.

Parallel zu den Potenzialberechnungen wurde eine intensive Bestandsauf-
nahme und Analyse der Wegeinfrastruktur zwischen Lahntal Lahnbergen
durchgefiihrt.

23
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3.1.1 Untersuchung moglicher Fahrrad-/Pedelec-Rou-
ten zum Standort Lahnberge

Neben dem auch fur den tUberoértlichen Fahrradverkehr und Radwanderver-
kehr wichtigen und gut ausgebauten Lahntalradweg gibt es noch wenige,
aber eine wachsende Zahl von Verkehrsanlagen, die ausschlieBlich fiir den
Radverkehr bestimmt sind. Aufgrund der baulichen Enge besonders in der
Kernstadt finden sich Gberwiegend unterdimensionierte Schutz- oder Rad-
streifen entlang der StraBen. In Wohngebieten (Tempo 30-Zone) verlauft
die Fihrung groBtenteils ERA2'-konform auf der Fahrbahn. Zwischen den
Stadtteilen verlaufen teilweise bereits das klassifizierte StraBenetz beglei-
tende Fahrradwege. Insgesamt weist das Radwegenetz noch Liicken auf.

Die zwei Verkehrsachsen BundesstraBe 3 und Eisenbahn zusammen mit
dem Fluss Lahn stellen sich flir das Radverkehrsnetz als relevante Barrieren
zwischen der Innenstadt und den Lahnbergen dar. daher kommt der Lage
und Qualitat der Querungsanlagen eine wichtige Rolle zu.

Uber- bzw. Unterfiihren fir den Radverkehr (Treppen, Rampen, Mischver-
kehr mit FuBgangern, zu schmale Radverkehrsanlagen usw.) wurden daher
als Bestandteile moglicher, auszubauender bzw. auszuweisender Radrou-
ten einer systematischen Bestandsaufnahme unterzogen.

Far die Radverkehrsanbindung Marburg Innenstadt - Marburg Lahnberge
wurden zunachst funf Radrouten (teilweise mit Alternativfihrungen auf
einzelnen Abschnitten) identifiziert, die als relevante Verbindungen zwi-
schen den Wohn- und Universitatsstandorten im Lahntal und dem Standort
Lahnberge naher zu untersuchen waren.

Im Lahntal wurden exemplarische Einspeisepunkte flr den Radverkehr be-
stimmt, um hiervon ausgehend die Wegeverbindungen auf ihre Befahrbar-
keit im Bestand hin zu untersuchen und flr das zuklinftige Wegekonzept
zu bewerten. Einbezogen wurden Radrouten von vier Einspeisepunkten im
Lahntal zu vier Zielpunkten auf den Lahnbergen (vgl. Karte 6).

Definierte Ausgangspunkte:
* Studentendorf

* Hauptbahnhof Marburg
*= Mensa Erlenring

» Stdbahnhof Marburg

Definierte Zielpunkte auf den Lahnbergen:

= Universitatsklinikum Marburg (UKGM),
Haupteingang (Klinikum Nord)

» Mensa Lahnberge (Klinikum Sid)

21 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
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= Campus Lahnberge (Einfahrt Karl-von-Frisch-StraBBe)

» FuBgangertunnel Haltestelle Botanischer Garten

= Abb. 15: Ubersicht der untersuchten Radrouten Lahntal-Lahnberge
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Karte 6

Untersuchte Radrouten
Lahntal - Lahnberge
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Die Radrouten wurden am 04.04.2013, sowie am 18.04.2013 mittels Be-
fahrung untersucht. Kilometer- und Héhenangaben wurden aus einer GPS-
Aufzeichnung ausgelesen. Die Gesamthohenmeter sind kumulierte Werte
far die jeweilige Gesamtstrecke.

Bei der ersten Befahrung am 04.04.2013 wurden insgesamt 40 Kilometer
Radstrecke mit einem konventionellen Fahrrad zurlickgelegt. Das Wetter
war durchgehend trocken, nur in den Héhenlagen lagen vereinzelt Schnee-
reste auf den Wegen, die eine Befahrung mit dem Fahrrad jedoch nicht
wesentlich behinderten.

Bei der zweiten Befahrung am 18.04.2013 wurden insgesamt 50 Kilometer
mit einem Pedelec 25 zurlckgelegt. Das Wetter war Uberwiegend sonnig
und trocken.

Einzige durchgehend mit einer Schwarzdecke und mit der geringsten Stei-
gung versehene aber verkehrstechnisch gefahrliche Verbindung auf die
Lahnberge ist die GroBBseelheimer StraBe (Radroute Sud). Diese ist ab Orts-
ausgang Richtung Lahnberge mit einem Radfahrstreifen ausgestattet. Alle
anderen Routen fuhren immer Uber Waldwege unterschiedlicher Qualitat
mit mittlerer bis extremer Steigung.
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Aufgrund der anspruchsvollen Topographie in und um Marburg herum, er-
leichtert eine Elektromotor-Unterstltzung das Erreichen der Verkehrsziele
auf den Lahnbergen enorm. Ein bestehendes gravierendes Hindernis ist al-
lerdings die Qualitat der Radrouten im Hinblick auf die Befestigung der
Wege, was flr alle Routen — in unterschiedlicher Lange der Wegeabschnitte
- gilt.

Bei drei der funf Routen flhrt knapp die Halfte des Weges Uber nicht be-
festigte bzw. nur mit grobem Schotter befestigten Waldwegen. Auf der
Route vom Studentendorf zu den Lahnbergen sind dies sogar 80 %.

Bei und nach Regen sind diese Wege nur mit zusatzlicher Erschwernis be-
fahrbar.

Selbst der Zustand an den Untersuchungstagen ging nicht nur zu Lasten
der Akku-Kapazitat aufgrund des erhdhten Rollwiderstandes, sondern auch
der Sicherheit und des Komforts. Baumgeast, Blatter, Tannenzapfen lber-
sate Waldwege stellen kein akzeptables Angebot an den Fahrradverkehr
dar. Sie kénnen bei héheren Geschwindigkeiten zudem zu erheblichen Be-
eintrachtigungen der Sicherheit, vor allem flir weniger sportliche bzw. rou-
tinierte Fahrradnutzer fiihren, insbesondere bei Bergabfahrt.

Eine im Jahresverlauf durchgangige Befahrung ist auf diesen Waldwegen
ebenfalls bislang nicht sichergestellt. Keiner der untersuchten Waldwege
wird bislang ausreichend zur Aufrechterhaltung der Befahrbarkeit gepflegt,
als Radwege sind sie konsequenterweise nicht ausgewiesen.

® Abb. 16: Beispiel fiir die Bestandssituation: Waldweg mit Schneeresten in der Nahe des
Heizkraftwerkes Lahnberge (04.04.2013)
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® Tabelle 4: Anteile unbefestigter bzw. unzureichend befestigter Waldwege (Wege ohne As-
phaltdecke, befahrbarer wassergebundener Decke oder sonstiger gut befahrbarer Oberfla-
che)

Strecken- Davon

lange in Waldweg | Anteil
Untersuchte Kilometern |in Kilo- |Waldweg
Radroute Startpunkt Zielpunkt insgesamt | metern in v.H.
Radroute Nord 1 | Studentendorf | Klinikum Nord 3,0 2,4 80%
Radroute Nord 2 | Hauptbahnhof | Klinikum Nord 3,2 1,5 47%
Radroute Mitte 1 | Erlenring Mensa Lahnberge 2,9 1,3 45%
Radroute Mitte 2 | Erlenring Campus Mitte 3,0 1,2 40%
Radroute Sud Stdbahnhof Campus Mitte 3,8 - - %

Fur die Radrouten-Befahrung am 04.04.2013 kam ein eigenes, alltagstaug-
liches Trekkingfahrrad mittlerer Preisklasse mit solider Ausstattung mit ei-
ner 27-Gang-Kettenschaltung zum Einsatz.

Fur die Radrouten-Befahrung am 18.04.2013 wurde ein alltagstaugliches
Pedelec 25 mittlerer Preisklasse eines Vermieters in Marburg zum Einsatz.
Dieses Pedelec war ausgestattet mit einem 26V/250W/10Ah Mittelmotor
und einer 8-Gang Nabenschaltung. Eine Akku-Ladung reichte bei zugiger
Fahrweise nur flr ca. 25 Kilometer. Flr einen regelmaBigen Pedelec-Einsatz
auf der Relation Marburg Zentrum - Lahnberge empfiehlt sich der Einsatz
leistungsstarkerer Motoren und Akkus (z.B. Motorisierungen mit 36V bzw.
mit Akkus mit 24Ah), die fur diese Mittelgebirgslagen besser geeignet sind.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Befahrungen der fiinf Routen ab-
schnittsweise von der Innenstadt Marburg in Richtung Lahnberge doku-
mentiert.

Die Hohenangaben sind kumulierte Werte (Gesamthéhenmeter). Die durch-
schnittliche Steigung der untersuchten Radrouten liegt zwischen 4,2% und
5,8%. Auf sehr kurzen Teilabschnitten der Radrouten kann die Steigung 15
bis 20% betragen. Bei Nutzung eines Fahrrades oder eines schwach moto-
risierten Pedelecs ist davon auszugehen, dass deren Nutzer im Normalfall
absteigen und schieben mussen.

3.1.2 Radroute Nord 1: Studentendorf - Klinikum

Die Radroute Nord 1 fihrt vom Studentendorf zum Universitatsklinikum
(UKGM) und in Verlangerung als Umfahrung um das Klinikum (Conra-
distraBe) zur Mensa Lahnberge. In der Nahe der Mensa Lahnberge befindet
sich die einzige FuB- und Radverkehrsiiberfihrung tber die L3092 zum
Campus Lahnberge.

Diese Brucke wird im Zuge der Realisierung des Campus Lahnberge erneu-
ert.

27
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®  Abb. 17: Briicke tiber die L3092 - Auf den Lahnbergen22

" o e

®  Abb. 18: Briicke tber die L3092 Blickrichtung Stdosten, im Hintergrund ist das Institut fiir
Virologie zu erkennen (04.04.2013)

= r

22 GoogleEarth (Zugriff: 28.08.2013)
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Das Studentendorf zusammen mit dem Karl-Egmann-Haus bietet Platz fur
Uber 1.000 Studierende und ist somit die gréBte studentische Wohneinrich-
tung in Marburg. Das Studentenwohnheim liegt direkt an einem Hang mit
steil abfallenden StraBBen. Oberhalb des Studentenwohnheims verlauft die
PanoramastraBBe (LandesstraBe 3092) als mehrspurige Verbindung zu den
Lahnbergen.

Die Bushaltestelle ,, Studentendorf” ist durch ein kurzes Stlick beleuchteten
Waldweg an der PanoramastraBBe zu erreichen. Die Gegenrichtung durch
einen Tunnel unter der LandesstraBBe. Diese Haltestelle wird durch die Bus-
linien 7 und MR-75 bedient.

Auf Hohe von ,Viola’s Ruh” (Routenabschnitt 3) wird der Weg sehr steil
und auch mit einem Pedelec 25 sehr herausfordernd, selbst im ersten Gang.

Der weitere Verlauf vorbei am Heizkraftwerk Lahnberge und dem UKGM
Partikelzentrum ist wie alle Ubrigen untersuchten Radwege nicht mit einer
Wegweisung ausgestattet.

29
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Routendetails

Strecke Studentendorf - Klinikum
Lange 3,0 km
Gesamthdhenmeter | 145 m

Steigung: 4,8 %

Beschreibung

Abschnitt 1

Der Einstieg zu dieser Route befindet sich zwischen
Studentendorf und der PanoramastraBe. Das Studentendorf liegt
an einem Hang. Zur Zeit werden umfangreiche BaumaBnahmen
im Studentendorf vorgenommen. Die ersten Meter der Route
verlaufen bis zur Bushaltestelle ,, Studentendorf” auf einer
schlechten Schwarzdecke aber beleuchteten Waldweg, der
Zugang ist durch Zaune und BaumaBnahmen erschwert.

* Abb. 19: Fahrrader vor einer Wohnanlage im Studentendorf
(04.04.2013)

Abschnitt 2

Waldweg mit relativ fester Oberflache. Fahren im mittlerem
Tempo moglich. Keine Beleuchtung und keine Absicherung zum
stark abfallenden Wegesrand.

Abschnitt 3

Waldweg mit Basaltsplit. Sehr steiler Streckenabschnitt. Bei Nasse
und Schnee sehr schwierig bis nicht befahrbar. Keine
Beleuchtung und keine Wegweisung vorhanden.

Abschnitt 4

ZufahrtstraBe (Schwarzdecke) zum Heizkraftwerk Lahnberge.
Sehr wenig bis kein Pkw-Verkehr. Keine Beleuchtung und keine
Wegweisung vorhanden.
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Abschnitt 5

Ubergang zum Parkplatz des UKGM Partikelzentrums. Keine
eindeutige Radverkehrsfilhrung (Gehwege und Parkplatz-
Zuwegung).

" Abb. 20: Ubergang vom Heizkraftwerk Lahnberge zum UKGM
Partikelzentrum, Blickrichtung Westen (18.04.2013)

Abschnitt 6

(Verlangerung)

Von der BaldingerstraBe zur ConradistraBe westlich um das
Klinikgelande herum. Keine Radwegefiihrung. Fahren tiber
Gehwege und Parkplatze.

®  Abb. 21: Héhenprofil der Radroute Nord 1
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3.1.3 Radroute Nord 2: Hauptbahnhof - Klinikum

Die Radroute Nord 2 verlauft vom Marburger Hauptbahnhof zum Universi-
tatsklinikum und beginnt mit der ersten Hohenlberwindung am Aufzug
des Ortenbergsteges. Ist dieser Aufzug auBBer Funktion, bleibt nur die Um-
fahrung entlang der Neuen Kasseler StraBe, durch den Jagertunnel auf

Hohe ZimmermannstraBe und zurlick Uber die SchitzenstraBe bis zur

StraBe am Ortenbergsteg. Die DurerstraBBe lasst sich zligig, besonders mit
Hilfe eines Pedelec durchfahren. Der Abschnitt bis zu den Anglerteichen hat
eine geringe Steigung und ist ebenfalls schnell befahrbar. Im Anschluss ist
der Streckenverlauf identisch mit der Radroute Nord 1.

Routendetails

Strecke Hauptbahnhof — Klinikum
Lange 3,0 km
Gesamthdhenmeter | 145 m

Steigung 4,8 %

Beschreibung

Abschnitt 7 Einstieg am Hauptbahnhof Marburg Gber den Ortenbergsteg
(Aufzug). Beleuchtung vorhanden. Keine Kennzeichnung oder
Nutzungshinweise fur den Radverkehr vorhanden.

Abschnitt 8 StraBe ,,Am Ortenbergsteg” einspurige Sackgasse mit

FuBgéngerverkehr von und in Richtung Bahnhof. Beleuchtung
vorhanden. Keine radverkehrsgeeignete Querungsmaoglichkeit
der SchitzenstraBBe (nur FuBganger LSA).
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Abschnitt 9

WohngebietsstraBe (gute Schwarzdecke) (zulassige
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h) mit Busverkehr (Linie 8 bis
Wendehammer ,Tabor”). Am Seitenrand parkende Pkw.
Ubergang iiber einen Wanderparkplatz zu einem Waldweg.
Beleuchtung vorhanden.

= Abb. 22: Wendehammer , Tabor”. Ubergang zu einem Waldpark-

Abschnitt 10

Waldweg, Uberwiegend sanierungsbedurftige Schwarzdecke,
teilweise unbefestigt. Insgesamt Schlechte Befahrbarkeit.

Abschnitte 3-5

siehe Route Nord 1

= Abb. 23: Hohenprofil der Radroute 2: Hauptbahnhof — Klinikum
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3.1.4 Radroute Mitte 1: Erlenring - Mensa Lahnberge

Die Radroute Mitte 1 vom Elisabeth-Blochmann-Platz (Mensa Erlenring) zur
Mensa Lahnberge (Klinikum Sud) ist eine relativ direkte, zentral zwischen
Ring Nord und Ring Sid liegende Verbindung mit groBtenteils relativ leicht
befahrbaren, vereinzelt mit steilen Abschnitten.

Der Elisabeth-Blochmann-Platz in Marburg besitzt eine sehr zentrale Funk-
tion sowohl fiir den FuB- und Radverkehr als auch fiir den Bus- und Pkw-
Verkehr mit stark frequentierten Zielen (z.B. Mensa Erlenring, Studenten-
werk, groBflachiger Einzelhandel) und dadurch Kreuzungsbereich fur viele
Verkehrsstrome.

Der Bereich um den Erlenring und Kurt-Schumacher-Bricke ist zum Teil mit
Radverkehrsanlagen ausgestattet (Radfahrstreifen). Das Ende der Alten
Kirchhainer StraB3e ist mit einem Pedelec 25 in gut 11 Minuten zu erreichen.
Weitere 11 Minuten bendtigt die motorunterstutzte Auffahrt durch den
Wald bis zur Mensa Lahnberge.

Routendetails

Strecke Mensa Erlenring - Mensa Lahnberge (Uber Zahlbach)

Lange 3,1 km

Gesamthéhenmeter 181 m

Steigung 5,8 %
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Beschreibung

Abschnitt 11

Die Radroute beginnt am Elisabeth-Blochmann-Platz. Die
Radverkehrsfiihrung verlauft am Anfang im Mischverkehr mit
FuBgangern (Zeichen 242.1 und Zeichen 1022-10). Querung des
Erlenrings an einer LSA (1°20" Rotzeit). Beleuchtung vorhanden.

= Abb. 24: Elisabeth-Blochmann-Platz, Blickrichtung Westen
(04.04.2013)

Abschnitt 12

Begleitender Radfahrstreifen entlang Erlenring und Kurt-
Schumacher-Briicke. Querung von vier weiteren LSA gesteuerten
Einmindungen. Beleuchtung vorhanden.

Abschnitt 13

Fahrbahn mit Schwarzdecke (zulassige Hochstgeschwindigkeit 40
km/h), zahlreiche Unebenheiten durch Ausbesserungen des
Fahrbahnbelags, dennoch vertretbare Befahrbarkeit. Geringe
Steigung. Beleuchtung vorhanden. Linienbusverkehr.

35
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Abschnitt 14

Fahrbahn mit Schwarzdecke (zulassige Hochstgeschwindigkeit 30
km/h). Gute Befahrbarkeit. Geringe Steigung. Beleuchtung
vorhanden.

Abschnitt 15

Ubergang zu einem Waldweg. Fester Untergrund und
Basaltschotter. Leichte bis mittelschwere Steigung. Bei Trockenheit
gute bis maBige Befahrbarkeit.

Abschnitt 16

Abzweig zu dem Wanderweg X1, X10. Ca. 300 m bis zur Mensa
Lahnberge. Schlechter und steiler Weg mit Rinnen und groben
Steinen. Sehr schlechte Befahrbarkeit.

= Abb. 26: Waldweg bis zur Mensa Lahnberge (18.04.2013)

pANET Y M| 1™

* Abb. 27: H6henprofil der Radroute Mitte 1
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3.1.5 Radroute Mitte 2: Erlenring - Campus Lahnberge

Die Radroute Mitte 2 von der Mensa Erlenring zu den sudlichen Gebauden
und Einrichtungen des Campus Lahnberge fuhrt Gber den Alten Kirchhainer
Weg, An der Zahlbach, Kaffweg und Sonnenblickallee zu einem ausgeschil-
derten , Trimm-Dich-Parkplatz” am Waldrand und von dort weiter durch
den Wald bis zur Unterflihrung an der Haltestelle Botanischer Garten.

Im Kaffweg am Ubergang zur Sonnenblickallee befindet sich eine extrem
steile Stelle. Der Durchlass zwischen dem Kaffweg und der Sonnenblickallee
ist als Gehweg gekennzeichnet (Zeichen 239) und im Zustand sehr mangel-
haft.

Die Fahrzeit mit einem Pedelec 25 bis zur Unterfihrung Haltestelle Botani-
scher Garten betragt 15 Minuten. In weiteren 5 Minuten erreicht man die
Mensa Lahnberge.

® Abb. 28: Bestand untersuchte Radrouten Lahntal-Lahnberge (Ausschnitt Kaffweg)
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Routendetails

Strecke Mensa Erlenring - Campus Lahnberge (Uber Alter Kirchhainer
Weg - Kaffweg)

Lange 3,2 km

Gesamthéhenmeter | 151 m

Steigung 4,7 %

Beschreibung

Abschnitt 11-13

siehe Route Mitte 1

Abschnitt 17

Uber die StraBe ,,An der Zahlbach”. Zulassige
Hochstgeschwindigkeit 40 km/h. Schwarzdecke.
Linienbusverkehr. MaBige Steigung. Beleuchtung vorhanden.

Abschnitt 18

Kaffweg. Einfahrt verboten (fir Anlieger frei) und Sackgasse.
(Durchlassigkeitshinweis Zeichen 357.1 fehlt). Schmale,
schlechte StraBe (aufgebrochene Schwarzdecke). Hinter der
Elisabeth von Thiringen Akademie23 ein sehr steiler Abschnitt
(wenige Meter 20 %). Von der Sonnenblickallee in den Kaffweg
fuhrt ein Gehweg (Zeichen 239). Schlechte Durchlassigkeit zur
Sonnenblickallee. (Hoher Bordstein, schmaler Trampelpfad hinter
einem Maschendrahtzaun). Beleuchtung vorhanden.

= Abb. 29: Ubergang Kaffweg zur Sonnenblickallee. Blickrichtung
Lahnberge. (18.04.2013)

Abschnitt 19

Sonnenblickallee, StraBe (Schwarzdecke) zu einem Trimm-Dich-
Parkplatz. Gute Befahrbarkeit. Beleuchtung vorhanden.

23 Die Elisabeth von Thiiringen Akademie fur Gesundheitsberufe ist die Ausbildungsschule fur Pflege-
berufe an der Universitatsklinikum GieBen und Marburg GmbH, Standort Marburg.
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Abschnitt 20 Fester Waldweg, gute Befahrbarkeit, leichte Steigung. Danach
Uberwiegend ebener Verlauf entlang der Hohenlinie. Bis zum

Abzweig Haltestelle Botanischer Garten.

® Abb. 30: Walweg zwischen Haltestelle Botanischer Garten und
Mensa Lahnberge (18.04.2013)

Abschnitt 21 Waldweg (Der mit einem ,,S"” gekennzeichnete Gerd-Siebert-
Weg) fuhrt zur Unterflihrung Haltestelle Botanischer Garten.

Anschluss an das gepflasterte Gehwegenetz Lahnberge.

Beleuchtung vorhanden. Gute Befahrbarkeit.

* Abb. 31: Hohenprofil der Radroute Mitte 2
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3.1.6 Radroute Mitte 2 (Variante): Erlenring - Campus
Lahnberge

Die Radrouten-Variante Mitte 2 fuhrt durch den unteren Teil des Kaffweg,
den Gerichtsweg und den Hansenhduserweg. Diese Radroute ist keine
wirkliche Alternative, da der Hansenhauserweg ein schmaler und aus-
schlieBlicher Gehweg ist (Zeichen 239).

Routendetails

Strecke Mensa Erlenring - Campus Lahnberge (Uber Kaffweg,
Hansenhauserweg)
Lange 3,0 km

Gesamthéhenmeter | 166 m

Steilster Abschnitt 5.5 %

Beschreibung

Abschnitt 22 Von der WeintrautstraBe abbiegend in den Kaffweg.
EinbahnstraBe in Richtung Gerichtsweg. Einseitiges Parken
moglich. Zum Ende sehr steiles Teilstlick. Beleuchtung
vorhanden.

= Abb. 32: Kaffweg Blickrichtung Gerichtsweg (18.04.2013)
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Abschnitt 23

Der Gerichtsweg und die HolderlinstraBe bis Abzweig
Hansenhauserweg ist ein sehr steiler Abschnitt. Die
EinbahnstraBe in Richtung HolderlinstraBe ist nur fur den
Linienbusverkehr in beide Richtungen frei gegeben. Abzweig in
den Hansenhduserweg. Ca. 2 m breiter und 300 m langer, mit
schlechter Schwarzdecke versehener aber beleuchteter Gehweg
(Zeichen 239).

= Abb. 33: Hansenhduserweg Blickrichtung Marburg (18.04.2013)

= Abb. 34: Hansenhduserweg Blickrichtung Lahnberge (18.04.2013)
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= Abb. 35: Hohenprofil der Radroute Mitte 2 (Variante)
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3.1.7 Radroute Sud: Suidbahnhof - Campus Lahnberge

Die Radroute Sud fiihrt vom Sudbahnhof tber die GroBseelheimer StraBe
zum Campus Lahnberge. Dies ist die einzige durchgehend asphaltierte Ver-
bindung. Zudem besitzt diese Radroute die geringste Steigung und im obe-
ren Abschnitt ab der HolderlinstraBBe einen Radfahrstreifen entlang der vier-
spurigen L3088 (GroBseelheimer StraBe) und L3092 (Auf den Lahnbergen).
Diese Route ist aufgrund ihres hohen Verkehrsaufkommens auch die ge-
fahrlichste der finf Routen. Im Bereich Stidbahnhof besteht starker Bus-
und Pkw-Verkehr. Es fehlen Radverkehrsanlagen vom Siidbahnhof bis zur

ZeppelinstraBe.
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Routendetails

Strecke Stidbahnhof - Campus Lahnberge (Uber GroBseelheimer StraB3e)
Lange 3,7 km

Gesamthdhenmeter | 156 m

Steigung 4,2 %

Beschreibung

Abschnitt 24

Vom Sudbahnhof Uber die ZeppelinstraBe, GroBseelheimer
StraBe Richtung Lahnberge. Zwei LSA (ZeppelinstraBe und
Cappeler StraBe). Vor dem Knotenpunkt GroBseelheimer
StraBe/Cappeler StraBe Radfahrstreifen bis zur LSA, danach keine
weiteren Radverkehrsanlagen vorhanden. Mischverkehr auf der
Fahrbahn. Die GroBseelheminer StraB3e ist 10 m breit mit
Verkehrsinseln und Bus-Haltebuchten ausgestattet. In
Langsrichtung parkende Pkw. Beleuchtung vorhanden.

Abb. 36: GroBseelheimer StraBe, Blickrichtung Lahnberge
(04.04.2013)

Assponia)

=

Abschnitt 25

Radfahrstreifen (z.T. farblich unterlegt) entlang der
GroBseelheimer StraBe (L3088), vierspurig, baulich getrennt,
Hochstgeschwindigkeit Tempo 70. Sehr gefdhrliche Stelle am

43
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E Planungsgruppe Nord

Abzweig Schénnacher StraBe zur StraBe ,Auf den Lahnbergen”
(L3092). Beleuchtung vorhanden.

* Abb. 37: Abzweig GroBseelheimer StraBe Richtung Schéonbacher
StraBBe (04.04.2013)
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Abschnitt 26

Keine Radverkehrsanlagen bis Einfahrt Karl-von-Frisch-StraBe
(Botanischer Garten).

Abschnitt 27

ErschlieBungsstraBen Campus Lahnberge

24 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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= Abb. 39: Hohenprofil Radroute Sud

375

250

1.75
Distanz (

Hinweis zu den Abschnitten 28, 29 und 30:

Die mit der Nummer 28, 29 und 30 gekennzeichneten Abschnitte wurden
in die Analyse mit aufgenommen, konnten aber vor Ort noch nicht unter-

sucht werden.

®  Abb. 40: Strecken zur Berechnung der Reisezeiten

45

Studentendorf - Klinikum Nord
Fahrrad: 2¢ min. {F1}
Pedeloc: 24 min. {F1)
Gus: 10 min. {B1)
Plewe: 16 min. (P1)
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Hauptbahnhof - Klinikum Nord
Fahrrad: 26 min. {F.
Pedelec: 21 min. (F2)
Bus 17 min
Pk

{B1)
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Die Zeiten fir Fahrrad und Pedelec gelten jeweils fir die Bergauffahrt von
Marburg auf die Lahnberge. Die Bergabfahrt benétigt fur alle Routen (teil-
weise erheblich) weniger Zeitaufwand, der hier nicht dokumentiert ist.

= Tabelle 5: Fahrzeiten nach Verkehrsmitteln einschl. Annahmen fir mittlere Zuschlagszeiten
in den Haupt-Berufsverkehrszeiten

Zuschlag Summe
fiir hohes Zuschlag Zeitauf-
Fahrzeit | Verkehrs- Parkplatz- | Zuschlag |wand
Startpunkt - Kilo- netto aufkommen | suche FuBwege | brutto
Zielpunkt meter | Fahrzeug | (Minuten) | (Minuten) (Minuten) | (Minuten) | (Minuten)
3,0 | Pedelec 23 1 24
Studentendorf - 3,0 | Fahrrad 26 1 27
Klinikum Nord 3,2 | Bus 5 5 10
4,9 | Pkw 6 2 3 5 16
3,2 | Pedelec 20 1 21
Hauptbahnhof - 3,2 | Fahrrad 25 1 26
Klinikum Nord 5.8 | Bus 12 5 17
5,8 | Pkw 8 3 3 5 19
2,9 | Pedelec 22 1 23
Erlenring - Mensa | 5 g | Fahrrad 26 1 27
Lahnberge (Hans-
Meerwein-StraBe) 43 | Bus 12 > 17
6,1 | Pkw 9 4 3 5 21
. 3,0 | Pedelec 16 1 17
Erlenring -
(Karl-von-Frisch- 3,4 | Bus 1 5 16
Stral3e)
5,2 | Pkw 8 3 3 5 19
3,8 | Pedelec 14 1 15
Sudbahnhof -
Campus Mitte 3,8 | Fahrrad 32 1 33
(Karl-von-Frisch- 3,6 | Bus 10 5 15
StraBe
3,6 | Pkw 5 2 3 5 15
5,4 | Pedelec 19 1 20
sudbahnhof - 5,4 | Fahrrad 38 1 39
Klinikum Nord 5.6 | Bus 15 5 20
5,6 | Pkw 9 4 3 5 21

[@ Planungsgruppe Nord
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3.1.8 Bestand Uber- und Unterfiihrungen im Zuge der
untersuchten Radrouten

Ortenbergsteg

25 = Abb. 42: Ortenbergsteg Blickrichtung
* Abb. 41: Ortenbergsteg Lahnberge (04.04.2013)

Kriterium West Ost

Art FuBgangeriberweg Uber Bahnanlagen
Verbindung Hauptbahnhof | Am Ortenbergsteg
Kennzeichnung keine keine

Zu lberquerende Verkehrswege Bahn

Zugang Aufzug, Treppe Rampe, Treppe
Weitere Merkmale Auf der Ortenbergseite LED Laufleiste

mit Information Gber den
Betriebszustand des Aufzuges.

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr mit FuBgangern
® Material, Qualitat und Zustand der Beton
Fahrbahnoberflache

® Bordsteinabsenkungen an den Zufahrten | vorhanden

" Lichtraumprofil Fahrradverkehr ausreichend

® Beleuchtung vorhanden

® Zusatzliche Infrastruktur fir den Aufzug zum Ortenbergsteg
Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur nein

schnelleres Fahren

® Besonderes Konfliktpotential Ja, gemeinsame Aufzugnutzung
Fahrradfahrer/FuBgénger

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs Ja

25 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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E Planungsgruppe Nord

Rudolf-Bultmann-StraBe

= Abb. 43: Rudolf-Bultmann-StraBe26
L

* Abb. 44: Rudolf-Bultmann-StraBe Blick-
richtung Lahnberge (04.04.2013)

.\ﬁl'

Kriterium West Ost

Art StraBenbriicke Gber Bahnanlagen

Verbindung Krummbogen Heinrich-Heine-
StraBe

Kennzeichnung keine keine

Zu liberquerende Verkehrswege Bahn

Zugang StraBe StraBe

Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfiihrung

auf der StraBBe

® Material, Qualitat und Zustand der
Fahrbahnoberflache

Schwarzdecke

® Bordsteinabsenkungen an den
Zufahrten zum Radweg

nicht vorhanden

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr

ausreichend

® Beleuchtung vorhanden
" Zusatzliche Infrastruktur fir den keine
Fahrradverkehr
® Fahrdynamik ausreichend, auch fur Ja Nein (Steigung)
schnelleres Fahren (in die o.a.
Richtung)
® Besonderes Konfliktpotential Nein
Fahrradfahrer/FuBgénger
® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs Nein

26 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Blitzweg

= Abb. 45: Blitzweg27

= Abb. 46: Ludwig-Schuler-Park Blickrich-

tung Stiden (04.04.2013)

Kriterium

West Ost

Art FuBgangerunterfihrung unter
Bahnanlagen

Verbindung Ludwig-Schiler- Blitzweg
Park

Kennzeichnung keine keine

Zu unterquerende Verkehrswege Bahn

Zugang Treppe Treppe

Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfihrung

keine

® Material, Qualitat und Zustand der
Fahrbahnoberflache

schlechter Aspahlt, beschadigte
Treppen.

® Bordsteinabsenkungen an den
Zufahrten zum Radweg

nicht vorhanden

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr

eingeschrankt

® Beleuchtung

vorhanden

®  Zusatzliche Infrastruktur fir den

Schieberampe

Fahrradfahrer/FuBgénger

Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur Nein Nein
schnelleres Fahren (in die o.a.
Richtung)

® Besonderes Konfliktpotential Ja

27 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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E Planungsgruppe Nord

Blitzweg

= Abb. 45: Blitzweg27

» Abb. 46: Ludwig-Schuler-Park Blickrich-
tung Stiden (04.04.2013)

Kriterium

West Ost

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs

Nein

Stronskysteg

= Abb. 47: Stronskysteg28

= Abb. 48: Stronskysteg Ostrampe Blick-
richtung Stiden (04.04.2013)

Zu ltberquerende Verkehrswege

Kriterium West Ost
Art Gehwegbriicke Gber BundesstraBe 3
Verbindung UferstraBe Ludwig-Schiler-Park
Kennzeichnung Zeichen 239 Zeichen 239 und
und 1022-10 1022-10
Lahn, B3

Zugang

Treppe, Rampe Treppe, Rampe

Weitere Merkmale

keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfihrung

im Mischverkehr mit FuBgangern

28 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Stronskysteg

28 = Abb. 48: Stronskysteg Ostrampe Blick-
= Abb. 47: Stronskysteg richtung Siiden (04.04.2013)

N\

Kriterium West Ost

® Material, Qualitdt und Zustand der Beton
Fahrbahnoberflache

® Bordsteinabsenkungen an den Westzugang (niveaugleich), Ostzugang
Zufahrten zum Radweg bzw. in keine Absenkung zur StraBe
Kreuzungsbereichen Krummbogen

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr ausreichend

® Beleuchtung vorhanden

®  Zusatzliche Infrastruktur fir den

Geldndererhéhung
Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur

schnelleres Fahren (in die o.a. Nein Nein
Richtung)
® Besonderes Konfliktpotential Ja. Mischverkehr

Fahrradfahrer/FuBgénger

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs Nein

Planungsgruppe Nord [M
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E Planungsgruppe Nord

Kurt-Schumacher-Briicke (B3)

= Abb. 49: Kurt-Schumacher-Briicke (BB)29

= Abb. 50: Kurt-Schumacher-Briicke Blick-
richtung Westen (04.04.2013)

Kriterium West Ost
Art StraBenbriicke tiber B3
Verbindung Erlenring Wilhelm-Ropke-
StraBBe
Kennzeichnung keine keine
Zu liberquerende Verkehrswege B3, Bahn
Zugang StraBe StraBe
Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfiihrung

Radfahrstreifen

® Material, Qualitat und Zustand der
Fahrbahnoberflache

Schwarzdecke

® Bordsteinabsenkungen an den
Zufahrten.

nicht vorhanden

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr

frei

® Beleuchtung

StraBenbeleuchtung vorhanden

® Zusatzliche Infrastruktur fir den
Fahrradverkehr

Radfahrstreifen

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur
schnelleres Fahren (in die o0.a.

Lichtsignalanlagen

Lichtsignal-

: erzeugen anlagen erzeugen
Richtung) Wartezeit. Wartezeit.
® Besonderes Konfliktpotential Nein

Fahrradfahrer/FuBganger

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs

Nein, Radfahrstreifen zu schmal.

29 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Kurt-Schumacher-Briicke (Bahn)

» Abb. 52: Kurt-Schumacher-Briicke Blick-
= Abb. 51: Kurt-Schumacher- Briicke30 richtung Westen (04.04.2013)

Kriterium West Ost
Art StraBenbricke Gber Bahnanlagen
Verbindung Wilhelm-Répke- WeintrautstraBBe

StraBe / Bei St. Jost

Kennzeichnung keine keine
Zu lberquerende Verkehrswege Bahn

Zugang StraBe StraBe
Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfihrung Schutzstreifen stadtauswarts (Alter
Kirchhainer Weg)

® Material, Qualitdt und Zustand der Schwarzdecke
Fahrbahnoberflache

® Bordsteinabsenkungen an den Ja
Zufahrten

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr ausreichend

® Beleuchtung vorhanden

" Zusatzliche Infrastruktur fir den keine
Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur Ja Ja
schnelleres Fahren (in die o.a.
Richtung)

® Besonderes Konfliktpotential Nein

Fahrradfahrer/FuBgénger

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs | Nein

30 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Weidenhauser Bricke

= Abb. 54: Weidenhauser Bricke Blickrich-
= Abb. 53: Weidenhauser Briicke3! tung Westen (18.04.2013)

l.ql L ; . e
f i g __.J.
o y ~ e N N

Kriterium West Ost

Art StraBenbriicke Uber die Lahn
Verbindung Rudolphsplatz

Kennzeichnung keine keine
Zu liberquerende Verkehrswege Lahn

Zugang StraBe StraBe
Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfihrung auf der StraBe

® Material, Qualitat und Zustand der Schwarzdecke
Fahrbahnoberflache

® Bordsteinabsenkungen an den keine

Zufahrten zum Radweg

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr frei

® Beleuchtung vorhanden

®  Zusatzliche Infrastruktur fir den keine
Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fir Nein (auf der StraBBe) Nein
schnelleres Fahren (in die o.a.
Richtung)

® Besonderes Konfliktpotential Ja

Fahrradfahrer/FuBganger

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs Nein

31 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Abendroth-Briicke

= Abb. 55: Abendroth-Briicke32

= Abb. 56: Abendroth-Briicke Blickrichtung
Stiden (04.04.2013)

Kriterium West Ost

Art FuBgangerbriicke Gber die Lahn

Verbindung WolfsstraBBe Hermann-
Cohen-Weg

Kennzeichnung Zeichen 239 Zeichen 239
und 1022-10

Zu lberquerende Verkehrswege Lahn

Zugang Gehwegniveau Treppe und
Rampe

Weitere Merkmale

keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfiihrung

im Mischverkehr mit FuBgéangern

schnelleres Fahren (in die o0.a.
Richtung)

® Material, Qualitdt und Zustand der Schwarzdecke
Fahrbahnoberflache

® Bordsteinabsenkungen an den Ja
Zufahrten

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr frei

® Beleuchtung Nein

" Zusatzliche Infrastruktur fir den keine
Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur Nein Nein

® Besonderes Konfliktpotential
Fahrradfahrer/FuBganger

starker FuBgangerverkehr zu
Vorlesungszeiten

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs

Ja

32 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Luisa-Haeuser-Bruicke

= Abb. 58: Luisa-Haeuser-Bruicke Blickrich-
tung Osten (04.04.2013)

ob]

= Abb. 57: Luisa-Haeuser-Briicke33

Kriterium West Ost

Art FuBgangerbricke tber die Lahn
Verbindung Gerhard-Jahn-Platz Hermann-Cohen-

Weg
Kennzeichnung Zeichen 239 und keine

1022-10

Zu liberquerende Verkehrswege Lahn
Zugang Auf Gehwegniveau Rampe
Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr mit FuBgangern

® Material, Qualitat und Zustand der Schwarzdecke

Fahrbahnoberflache
® Bordsteinabsenkungen an den Niveagleich
Zufahrten
® Lichtraumprofil Fahrradverkehr frei
® Beleuchtung vorhanden
" Zusatzliche Infrastruktur fir den keine
Fahrradverkehr
® Fahrdynamik ausreichend, auch fur | Nein Nein
schnelleres Fahren (in die 0.a.
Richtung)
® Besonderes Konfliktpotential Ja, starker FuBgangerverkehr

Fahrradfahrer/FuBganger

33 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Luisa-Haeuser-Bruicke

= Abb. 57: Luisa-Haeuser-Briicke33

= Abb. 58: Luisa-Haeuser-Bruicke Blickrich-
tung Osten (04.04.2013)

Kriterium

West ‘ Ost
® Sichere Fihrung des Ja
Fahrradverkehrs
Hirsefeldsteg

= Abb. 59: Hirsefeldsteg34

= Abb. 60: Hirsefeldsteg Blickrichtung
Westen (04.04.2013)

West Ost

Kriterium

Art Geh- und Radwegbricke tber die
Lahn

Verbindung JahnstraBBe Auf der Weide

Kennzeichnung keine keine

Zu lberquerende Verkehrswege Lahn

Zugang Auf Auf
Radwegniveau Radwegniveau

Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfiihrung

im Mischverkehr mit FuBgangern

34 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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E Planungsgruppe Nord

Hirsefeldsteg

= Abb. 59: Hirsefeldsteg34

* Abb. 60: Hirsefeldsteg Blickrichtung
Westen (04.04.2013)

Kriterium

West Ost

Material, Qualitat und Zustand der
Fahrbahnoberflache

neuer Holzbohlenbelag (Dez. 2010)

Bordsteinabsenkungen an den Zufahrten
zum Radweg

nieveaugleich

Lichtraumprofil Fahrradverkehr

ausreichend

Beleuchtung

nicht vorhanden

®  Zusatzliche Infrastruktur fir den Nein
Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur Ja Ja
schnelleres Fahren (in die o.a. Richtung)

® Besonderes Konfliktpotential Nein
Fahrradfahrer/FuBganger

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs Ja
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Adolf-Reichwein-Steg

= Abb. 61: Adolf-Reichwein-Steg3>

i

= Abb. 62: Adolf-Reichwein-Steg Blickrich-
tung Westen (04.04.2013)

Kriterium

West Ost
Art FuBgangerbriicke
Verbindung SommerbadstralBe Cappeler StraBe
Kennzeichnung Zeichen 239 und Zeichen 239

Zwischenwegweiser

Zu lberquerende Verkehrswege B3, Bahn
Zugang Treppe, Rampe Treppe, Rampe
Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr

Radverkehrsfihrung

im Mischverkehr mit FuBgangern

Material, Qualitat und Zustand der
Fahrbahnoberflache

Schwarzdecke , Beton

Bordsteinabsenkungen an den
Zufahrten

niveaugleich

Lichtraumprofil Fahrradverkehr

ausreichend

Beleuchtung

vorhanden

Zusatzliche Infrastruktur fir den
Fahrradverkehr

keine

Fahrdynamik ausreichend, auch fur
schnelleres Fahren (in die o.a.
Richtung)

Nein, steile Rampen | Nein, steile
Rampen

Besonderes Konfliktpotential
Fahrradfahrer/FuBganger

Ja, Mischverkehr

Sichere Flihrung des Fahrradverkehrs

Nein

35 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Karl-Theodor-Bleek-Steg

= Abb. 63: KarI-Theodor-BIeek-Steg36

@ i » o

= Abb. 64: Karl-Theodor-Bleek-Steg Blick-
richtung Norden (04.04.2013)

Kriterium

West Ost

Art FuBgangerbriicke Gber Bundesstral3e 3
und Bahnanlagen

Verbindung Am Krekel Karl-Th.-Bleek-Platz

Kennzeichnung

Zeichen 239 und Zeichen 239 und
1022-10 1022-10

Zu liberquerende Verkehrswege

B3, Bahn

Zugang

Treppe, Rampe Treppe, Rampe

Weitere Merkmale

Es bestehen keine Transporthilfen fur
Fahrrader zu Gleis 1. Gleis 2 ist
ebenerdig zu erreichen.

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfihrung

im Mischverkehr mit FuBgangern

Zufahrten

® Material, Qualitat und Zustand der Beton
Fahrbahnoberflache
® Bordsteinabsenkungen an den Ja

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr

ausreichend

® Beleuchtung

vorhanden

®  Zusatzliche Infrastruktur fir den

Geldndererhéhung

Fahrradfahrer/FuBgénger

Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur Nein Nein
schnelleres Fahren (in die o.a.
Richtung)

® Besonderes Konfliktpotential Ja

36 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Karl-Theodor-Bleek-Steg

= Abb. 63: KarI-Theodor-BIeek-Steg36

G

= Abb. 64: Karl-Theodor-Bleek-Steg Blick-

richtung Norden (04.04.2013)

Kriterium

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs

Nein, steile und schlechte Rampen.

Hermann-Cohen-Weg-Unterfiihrung

= Abb. 65: Hermann-Cohen-Weg-Unterfl’.’lhrung37

= Abb. 66: Hermann-Cohen-Weg-Unter-
flihrung Blickrichtung Westen

(04.04.2013)

Kriterium

Art FuBgangerunterfihrung unter
Bahnanlagen

Verbindung Hermann-Cohen- | Wilhelm-Répke-
Weg StraBe

Kennzeichnung keine keine

Zu unterquerende Verkehrswege B3

Zugang

Treppe, Rampe

Treppe, Rampe

Weitere Merkmale

keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur

fur den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfihrung

keine

37 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Hermann-Cohen-Weg-Unterfiihrung

= Abb. 66: Hermann-Cohen-Weg-Unter-
fliihrung Blickrichtung Westen
(04.04.2013)

= Abb. 65: Hermann-Cohen-Weg-Unterfl'.]hrung37

lé | : r\;

E L

Kriterium West | Ost

® Material, Qualitat und Zustand der Schwarzdecke, Beton
Fahrbahnoberflache

® Bordsteinabsenkungen an den Zufahrten | entfallt

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr ausreichend

® Beleuchtung vorhanden

" Zusatzliche Infrastruktur fir den Kinderwagenrampen
Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fir Nein (schieben) Nein (schieben)

schnelleres Fahren (in die o.a. Richtung)

® Besonderes Konfliktpotential starker FuBgangerverkehr zu
Fahrradfahrer/FuBgéanger Vorlesungszeiten
® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs Nein

E Planungsgruppe Nord
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Jagertunnel

= Abb. 67: Jéigertunnel38

= Abb. 68: Jagertunnel Blickrichtung Westen
(04.04.2013)

Kriterium

West | Ost

Art Geh- und Radwegunterfihrung unter
Bahnanlagen

Verbindung Neue Kasseler | Alte Kasseler StraBe
StraBe

Kennzeichnung keine Zwischenwegweiser

Zu unterquerende Verkehrswege Bahn

Zugang Rampe Rampe

Weitere Merkmale keine

Bauliche Details und erganzende Infrastru

ktur fiir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfihrung

Nicht eindeutig, ob auf einer schmalen
Fahrbahn oder einem Hochbordweg.

® Material, Qualitat und Zustand der
Fahrbahnoberflache

Schwarzdecke. Die Westrampe ist mit
Kopfsteinplaster versehen.

® Bordsteinabsenkungen an den
Zufahrten

vorhanden

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr

sehr niedrig, 2,10 m !!!

® Beleuchtung

vorhanden

®  Zusatzliche Infrastruktur fir den
Fahrradverkehr

Spiegel an der Westrampe

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur
schnelleres Fahren (in die o.a.
Richtung)

Nein Ja

® Besonderes Konfliktpotential
Fahrradfahrer/FuBgénger

Unklarheit tGber die Verkehrsfuhrung.

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs

Nein

38 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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Neue Kasseler StrafBe

= Abb. 69: Neue Kasseler StraBe3?

= Abb. 70: Neue Kasseler StraBe Blickrich-
tung Norden (04.04.2013)

Kriterium West Ost

Art StraBenbriicke

Verbindung SchlosserstraBe | Ginseldorfer Weg
Kennzeichnung keine keine

Zu liberquerende Verkehrswege Bahn

Zugang

Radfahrstreifen Radfahrstreifen

Weitere Merkmale

keine

Bauliche Details und erganzende Infrastruktur fir den Fahrradverkehr

® Radverkehrsfihrung

Radfahrstreifen auf den Rampen und
auf dem Bruckenteil Hochbordfiihrung
im Mischverkehr mit FuBgangern.

Zufahrten

® Material, Qualitat und Zustand der Beton
Fahrbahnoberflache
® Bordsteinabsenkungen an den eben

® Lichtraumprofil Fahrradverkehr

ausreichend

® Beleuchtung

StraBenbeleuchtung vorhanden

®  Zusatzliche Infrastruktur fir den keine
Fahrradverkehr

® Fahrdynamik ausreichend, auch fur Ja Ja
schnelleres Fahren (in die o.a. Richtung)

® Besonderes Konfliktpotential Nein
Fahrradfahrer/FuBganger

® Sichere Fihrung des Fahrradverkehrs Ja

39 GoogleMaps (Zugriff: 12.05.2013)
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3.1.9 Fahrradverleihsystem Call a Bike

Seit einigen Jahren bereits bietet die Universitatsstadt Marburg eine kleine
Zahl Fahrrader, die im Parkhaus Pilgrimstein stehen, zum Verleih an. Es han-
delt sich um ein tradiertes Ein-Stationen-System als Grundangebot. Weg-
weisend ist hierbei, dass in Koppelung mit OPNV-Fahrkarten bereits attrak-
tive Rabatte eingeraumt werden (vgl. Tabelle 7). Die Kaution wird bei Rick-
gabe der Rader in einwandfreiem Zustand erstattet. Die Fahrrader kdnnen
an der Parkhauskasse reserviert werden.

Ein groBflachiges Fahrradverleihsystem im Standard zahlreicher GroBstadte
in Deutschland konnte im Jahr 2014 realisiert werden. Erst dieses System
kann als Nukleus fur innovative Fahrrad- und Pedelec-Verleihsysteme gese-
hen werden, die auch im Rahmen des Verkehrskonzepts Lahnberge ein we-
sentlicher Bestandteil sein sollen.

- Tabelle 6: Preistabelle Fahrradverleih Stadtwerke Marburg 40

Damenfahrrad | Herrenfahrrad Tandem
Tagespreis 7,50 € 7,50 € 16,00 €
mit OPNV-Jahreskarte oder Jobticket
Stadtverkehr Marburg und fir Car- 5,00 € 5,00 € 13,00 €
Sharing-Kunden
Studierende Philipps-Universitat

3,50 € 3,50 € 10,00 €

Marburg
Kaution pro Fahrrad 25,00 € 25,00 € 50,00 €

Seit 2014 ist Marburg auch an das Call a Bike-System der DB Rent GmbH
angeschlossen. Dies gelang durch eine Kooperation der Deutschen Bahn
mit den Allgemeinen Studentenausschissen (AStA) der TU Darmstadt,
Hochschule RheinMain und der Universitat Marburg. Dieses System soll mit
je 20 Stationen und je 105 Fahrradern starten und wird derzeit schrittweise
umgesetzt. Ende 2014 sollen diese 20 Stationen erreicht sein.

Ziel der Studierendenvertretungen war, allen Studierenden dieser drei
Hochschulen eine deutlich vergunstigte Nutzungsmadglichkeit des Fahrrad-
mietsystems Call a Bike zu ermdglichen. Weiterhin sollten besonders Stand-
orte mit studentischer Relevanz etabliert werden sowie eine umweltfreund-
liche und nachhaltige lokale Mobilitat unter Berticksichtigung der sozialen
und wirtschaftlichen Belange der Studierenden gefordert werden. 4

40 www.stadtwerke-marburg.de/fahrrad-verleih.html (Zugriff: 21.06.2013)
41 www.deutschebahn.com/de/presse/presseinformationen/pi_it/6376404/ubd20140228.html
(Zugriff: 14.04.2014
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Tarife fur Call a Bike in Marburg:

Die erste Stunde einer jeden Fahrt ist fiir die Studierenden der Universitat
kostenlos. Danach fallt die reguldre Leihgebuhr von acht Cent je Minute an.
Studierende und BahnCard-Kunden zahlen pro Tag héchstens 9 Euro. Kun-
den ohne Bahncard 15 Euro. 42

. Tabelle 7: Call a Bike -Konditionen*3

Benutzer Preis erste Stunde Preis darauffolgend | Maximalbetrag

Studenten Kostenlos 8 Ct/Min 9 Euro/Tag

Nicht - Studenten | 8 Ct/Min 8 Ct/ Min Mit Bahncard: 9
Euro/Tag
Ohne Bahncard: 15
Euro/Tag

Die Ausleihe entspricht weitgehend einheitlichen Standards dieses Systems
der DB Rent GmbH. Jeder Nutzer kann bis zu drei Fahrrader gleichzeitig
entleihen. Die Entleihe erfolgt entweder per Anruf bei der auf dem Fahrrad
angegebenen Telefonnummer oder per App (Android, iOS, Blackberry). Die
Fahrrader kdnnen an jeder beliebigen Station wieder abgegeben werden.
Einmal registriert kdnnen Kunden auch die Fahrrader von Call a Bike in rund
50 anderen Stadten ausleihen, auBerdem in den Systemen StadtRAD Ham-
burg, StadtRAD Luneburg und Konrad Kassel, wobei die jeweiligen ortli-
chen Konditionen gelten.

Der Asta der Philipps-Universitat hat mit der Deutschen Bahn einen vorerst
auf drei Jahre angelegten Vertrag zu diesem Fahrradverleihsystem ge-
schlossen. Call a Bike startete am 1. April 2014 in Marburg mit den ersten
105 Radern an zunachst 10 Verleihstationen. Weitere 10 Standorte sind
geplant und zum Wintersemester 2014/2015 soll die Zahl der Fahrrader auf
150 aufgestockt werden.

Finanziert wird das Verleihsystem vor allem aus den Semesterbeitragen der
Studenten (1,66 Euro im Sommersemester 2014, anschlieBend soll der Be-
trag auf 2,38 Euro pro Semester angehoben werden) sowie einer nutzungs-
abhangigen Gebuhr fur jeden Kunden.

Die Ausleihstationen befinden sich hauptsachlich an Orten mit studenti-
scher Relevanz, so dass alle wichtigen Fachbereiche der Universitat unterei-
nander durch ein Netz von Stationen verbunden werden. Am Ausbau der
Stationen ist auch die Stadt Marburg beteiligt.

42 www.deutschebahn.com/de/presse/presseinformationen/pi_it/6376404/ubd20140228.html
(Zugriff: 14.04.2014)

43 www.deutschebahn.com/de/presse/presseinformationen/pi_it/6376404/ubd20140228.html
(Zugriff: 14.04.2014)
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. Tabelle 8: Liste der Leihstationen Call a Bike Marburg

Station

Bestand
zum Start
April 2014

Geplant bis
Ende 2014

Elisabeth-Blochmann-Platz

Universitats-Bibliothek

Horsaalgebaude

Am Plan/BarftiBerstraBBe

Savignyhaus

Psychologie

Uni-Sportgeldnde/Trojedamm

Ortenbergplatz

Hauptbahnhof

Chemie/Innenhof

X IX | X [ X | X | X[ X |X|X|X

Studentenwohnheime
Am Richtsberg

Ernst Lemmer StraBe

Mensa auf den Lahnbergen

Cineplex

Ketzerbach

Firmaneiplatz

NikolaistraBe / Lutherkirche

Gutenbergstral3e

Fuchspass

Ginseldorfer Weg

Friedrich-Ebert-StraBe

X I X | X [ X | X | X [ X |X|X|X

Mit zwei Stationen auf den Lahnberge steht nun erstmals auch ein Fahr-
radverleihsystem fir die Verbindung zwischen Lahnbergen und der Innen-
stadt sowie fur Wege zwischen den Einrichtungen auf den Lahnbergen zur

Verfugung.
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Abb. 71: Bestand und Planung Call a Bike Leihstationen in Marburg
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Abb. 72: Werbung zum Start von Call a Bike in Marburg in Kooperation von DB Rent und
ASTA der Universitat Marburg
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3.1.10Bestand Fahrradabstellanlagen am Standort
Lahnberge

Trotz der topografischen Nachteile nutzen bereits heute Mitarbeiter und
Studierende auch das Fahrrad, vermehrt auch das Pedelec fur ihre Wege zu
den Lahnbergen. Nicht der gesamte Zielverkehr muss dabei so groBe Ho6-
henunterschiede lberwinden, wie es fur den Weg aus den westlich der
Lahn gelegenen Stadtteilen erforderlich ist. Fur viele der ndaher am Standort
gelegenen Wohnstandorte am Westhang der Lahnberge oder auch in den
vier ostlich des Standorts Lahnberge gelegenen Stadtteile sind sowohl die
Wege kiirzer als auch die Topografie weniger anspruchsvoll.

Dennoch ist am Standort Lahnberge Fahrradinfrastruktur bislang nur rudi-
mentar vorhanden.

Dies betrifft auch den Bereich Fahrradabstellanlagen. Insgesamt stehen am
Klinikum und an der Universitat neun Abstellanlagen festgestellt. Zahlrei-
che Fahrrader waren auBerhalb dieser Anlagen, meist in unmittelbarer
Nahe der Zugange abgestellt.

Bei den Begehungen der Areale wurden insgesamt 164 Einstellplatze fur
Fahrrader, unabhangig von der tatsachlichen Nutzbarkeit, gezahlt. Die fol-
genden Beispiele zeigen auf, dass Lage, Zahl und Qualitat vieler Anlagen
insgesamt nicht den heutigen Anforderungen entsprechen. Ein Teil der An-
lagen verflgt Uber gut nutzbare, vergleichsweise neue bauliche Ausstat-
tung.
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®  Abb. 73: Bestand Fahrradabstellanlagen am Standort Lahnberge
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®  Abb. 74: Fahrradbugel ohne Wetterschutz am Haupteingang zum Institut fir medizinische
Mikrobiologie (23.05.2013)

®  Abb. 75: ,,Wild"” abgestelltes Fahrrad in einem regengeschitzten Bereich am Chemiekom-
plex Lahnberge (23.05.2013)
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® Abb. 76: Gutes Beispiel am Standort: Abstellanlage am Max-Planck-Institut (23.05.2013)

®  Abb. 77: Eingeschrankt nutzbare Abstellanlage (z.B. Felgenklemmer und schlechte An-
schlieBbarkeit) am Max-Planck-Institut (23.05.2013)

E Planungsgruppe Nord



Magistrat der Stadt Marburg: Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat, Projekt Lahnberge Ergebnisbericht Dezember 2014

73

® Abb. 78: Eingeschrankt nutzbare Abstellanlage (z.B. Felgenklemmer, schlechte AnschlieBbar-
keit, unzureichender Wetterschutz) an der Mensa Lahnberge (23.05.2013)

®  Abb. 79: Deutlicher Bedarf, kein Angebot: ,Wildparken” am Personaleingang Sud, Horséle
1+11 (23.05.2013)

Planungsgruppe Nord [M



Magistrat der Stadt Marburg: Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat, Projekt Lahnberge Ergebnisbericht Dezember 2014

74

[@ Planungsgruppe Nord

3.1.11Exkurs Pedelecs und E-Bikes

Merkmale und Regelungen fur Pedelecs und E-Bikes:

Tabelle 9: Uberblick Typenklassen bei Elektrofahrradern

Pedelecs

Fahrzeuge

Pedelec (25)
(mit und ohne
Anfahrhilfe bis 6 km/h)

Pedelec (45)
(S-Pedelec/Speed-
Pedelec).
Elektro(fahr)rader mit
tretunabhangigem
Zusatzantrieb

E-Bike/E-Moped/E-
Scooter

Elektro(fahr)rader ohne
Tretantrieb

Kategorie StVZO

Fahrrad

Kleinkraftrad4>
(Klasse L1e)

Kleinkraftrad (L1e)
bis 45 km/h
Leichtkraftrad
(L3e) bis 80 km/h

Mindestalter

kein Mindestalter

15 Jahre

16 Jahre

Fahrerlaubnis

nicht erforderlich

Mofa-Prifung
oder
FUhrerschein
(Klasse AM)

FUhrerschein
(Klasse AM bzw. B)

Betriebserlaubnis

nicht erforderlich

erforderlich

erforderlich

Haftpflichtversicherung
(Versicherungs-
kennzeichen)

nicht erforderlich

erforderlich

erforderlich

Motorleistung?®

max. 250 Watt

max. 500 Watt

max. 4.000 Watt

Motorantrieb Unterstltzung Unterstiitzung Vollantrieb
Tretunterstitzung notwendig notwendig nicht notwendig
Anfahrhilfe bis 6 km/h ja/nein ja nicht erforderlich
(ohne Pedalbewegung)
Bauartbedingte max. 6 km/h max. 20 km/h max. 45 km/h
Hoéchstgeschwindigkeit (Anfahrhilfe) bzw. 80 km/h
Tretunterstitzung bis max. 25 km/h max. 45 km/h entfallt
Helmpflicht nein nein ja,
Motorradhelm4’
Stromversorgung fir Uber den Akku Gber den Akku Uber den Akku
Lichtanlage48
Kinder-Anhanger erlaubt nicht erlaubt nicht erlaubt
Radwegebenutzung ja innerorts und StraBenbenutzungs
auBerorts nur bei | pflicht
Zusatzschild
Mofas frei”
erlaubt.
Befahrung von ja nein nein

EinbahnstraBen in
Gegenrichtung erlaubt

44 Pedelec: Pedal Electric Cycle / Fahrrad mit Tretunterstltzung
45 fraher: Leicht-Mofa
46 Nenn-Dauerleistung der Motoren

47 StraBenverkehrsordnung (StVO) in §21a Absatz 2
48 Bis Juli 2013 bestand Dynamo-Pflicht
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4 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

4.1 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Die Stadt Marburg liegt an der Main-Weser-Bahn, der zweiten Nord-Sud-
Eisenbahnhauptverbindung zwischen Kassel und Frankfurt/Main. Auf dem
stadtischen Gebiet befinden sich zwei Stationen: Der Bahnhof Marburg
(Lahn) und der Stidbahnhof Marburg. Noérdlich von Marburg bei Colbe
zweigt die Strecke?® 622 Richtung Frankenberg/Eder und die Strecke 623
Richtung Bad Laasphe ab. Fir zahlreiche Einpendler nach Marburg stellen
die Angebote des SPNV (erganzt um die IC-Linie) eine attraktive Option dar,
ihr Ziel zu erreichen. Der Zielverkehr zum Standort Lahnberge steigt am
Bahnhof Marburg oder am Stdbahnhof auf den Stadtbus um. Der aktuell
im Abschluss befindliche Umbau des Marburger Bahnhofs und des Bahn-
hofsvorplatzes mit einer modernen Schnittstelle zum Umstieg auf Bus und
Fahrrad wird die Akzeptanz und Bedeutung des Schienenpersonen- und des
Stadtbusverkehrs sowie alle Formen der kombinierten Mobilitat (Bike+Ride
usw.) weiter erhéhen.

= Tabelle 10: Grundtakt des Schienenpersonenverkehrs fiir den Ziel- und Quellverkehr Marburg
(Stand 2013)

Linie Strecke Takt

IC Marburg - Frankfurt (Main) 120 Min.
IC Marburg - Kassel 120 Min.
RE 30 Marburg - Frankfurt (Main) 120 Min.
RE 30 Marburg - Kassel 60 Min.
RE 30 Marburg - Trysa 60 Min.
RB 30 Marburg - Friedberg 60 Min.

RB 42 Marburg - Frankenberg (Eder) | 60 Min. unregelm.
(1:15h/0:45h)

RB 43 Marburg - Bad Laasphe 60 Min.
SE 30 Marburg - Treysa 60 Min.
SE 30 Marburg - Frankfurt (Main) 120 Min.

49 Kursbuchstrecke - KBS
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1 Abb. 80: Ausschnitt schematisierter SPNV-Netzplan des RMV (Stand 2013)50

(Eder) Bad Wildungen
Birkenbringhausen

s § & Wiesenfeld
S BV I

(D P Marburg
€EDIC Marburg Sid
Niederweimar

50 www.rmv.de/linkableblob/de/12980-59859/data/rmv-schienennetzplan.pdf (Zugriff: 06.05.2013)
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= Abb. 82: Marburg Bahnhof Siid, Blick in Richtung Stidost, im Vordergrund Gleis 1 (Richtung
GieBen) (04.04.2013)

4.2 Stadtverkehr Marburg

Der Stadtbusverkehr in Marburg®! wird von der Marburger Verkehrsgesell-
schaft mbH (MVG) betrieben. Die MVG ist eine Tochtergesellschaft des
Stadtwerke Marburg Konzerns. Die MVG befdrdert mit rund 180 Mitarbei-
terinnen und Mitarbeitern rund 13 Millionen Fahrgaste im Jahr. Dabei wer-
den jahrlich Gber 3 Mio. Fahrplankilometer zurlickgelegt.

Eine weitere Tochter der Stadtwerke ist die Stadtwerke Marburg Consult
GmbH, die die Fahrplane und Verkehrsleistungen organisatorisch und be-
triebswirtschaftlich plant. Sie nimmt auch die Aufgaben der Lokalen Nah-
verkehrsorganisation (LNO) wahr und vertritt die Interessen der Universi-
tatsstadt Marburg, die als Aufgabentragerin fir den stadtischen OPNV zu-
standig ist. Die Stadtwerke Marburg Consult ist auBerdem fiir Fahrplanaus-
hange und -bicher, Werbung und Offentlichkeitsarbeit sowie das Be-
schwerdemanagement zustandig. lhr wurde auch die Parkraumbewirt-
schaftung Ubertragen, womit eine gute organisatorische Grundlage fir ein
abgestimmtes Mobilitdtsmanagement in der Stadt Marburg vorhanden ist.

Marburg liegt im Zustandigkeitsbereich des Rhein-Main-Verkehrsverbunds
(RMV) und ist an die Vorgaben des RMV z.B. im Hinblick auf die Tarifgestal-
tung gebunden.

51 www.stadtwerke-marburg.de/stadtverkehr.html (Zugriff: 15.07.2013)
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Fahrkartensortiment und ausgewabhlte Tarifregelungen:>2

Tabelle 11: Ubersicht Fahrkartensortiment der Stadtwerke Marburg 2013

Fahrkartenart Kundengruppe
Einzelfahrt Erwachsene, Kinder
Gruppentageskarte Erwachsene, Kinder

(bis zu 5 Personen)
Tageskarte Erwachsene, Kinder
Wochenkarte Erwachsene, Auszubildende
Monatskarte Erwachsene, Auszubildende

9-Uhr-Monatskarte

Erwachsene

CleverCard Schiler, Auszubildende
Jahreskarte Erwachsene
9-Uhr-Jahreskarte Erwachsene
65-plus-Jahreskarte ab 65 Jahre

Regelungen zu den wichtigsten Fahrkarten-Arten:
Einzelfahrkarten: Erwachsene: ab 15 Jahren, Kinder: 6-14 Jahre
Tageskarten: Erwachsene: ab 15 Jahren, Kinder: 6-14 Jahre

Gruppentageskarte: fir Erwachsene und Kinder,
berechtigt zu beliebig vielen Fahrten flir max. 5 Personen

Wochenkarten: gelten an 7 aufeinanderfolgenden Tagen

Monatskarten: gelten bis zum gleichen Kalendertag des Folgemonats bis
Betriebsschluss

9-Uhr-Monatskarten: gelten wie Monatskarten, jedoch werktags ab 9 Uhr
bis Betriebsschluss, samstags, sonntags und feiertags ganztagig

Schwerbehinderte mit Wertmarke: Mitnahmeregelung bei Jahres- und
Monatskarten Jedermann: montags bis freitags ab 19 Uhr 1 Erwachsener
und max. 3 Kinder, samstags, sonntags und an gesetzlichen Feiertagen
ganztags

Jahreskarte/ 9-Uhr Jahreskarte/ 65-plus-Jahreskarte: Seit dem
01.01.2012 wird die RMV Jahreskarte als Chipkarte ausgegeben. Bei per-
sonlichen Chipkarten sind Name und Foto auf der Rickseite aufgedruckt.
Als Jahreskartenbesitzer fahrt man 12 Monate zum Preis von 10 Monaten,
zahlbar in Raten oder einmalig und jederzeit kiindbar. Abends und am Wo-
chenende kdnnen zusatzlich eine Begleitperson und bis zu 3 Kinder kosten-
los mitfahren.

CleverCard - die Jahreskarte fiir Schiiler und Azubis: Die CleverCard ist
personlich, nicht Gbertragbar und besteht aus einer Kundenkarte und 12

52 www.stadtwerke-marburg.de/stadtverkehr-fahrkarten-tarife.html (Zugriff: 24.06.2013)
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Monatswertmarken. Sie ist gultig ab dem ersten Tag eines beliebigen Mo-
nats fir 12 aufeinander folgende Monate, fir alle Fahrten in den eingetra-
genen Tarifgebieten zwischen Wohnort und Schul- bzw. Ausbildungsort, in
den hessischen Schulferien (ohne bewegliche Ferientage) im gesamten
RMV-Gebiet. Mit der Anschlussfahrkarte sind Fahrten auch tber das einge-
tragene Tarifgebiet hinaus moglich. Die Anschlusskarte ist im Bus, am Au-
tomat oder in der Mobilitatszentrale erhaltlich.

Wochen- bzw. Monatskarte im Auszubildendentarif: Diese Fahrkarten
sind personlich und nicht Gbertragbar. Sie sind in den Bussen, in der Mobi-
litatszentrale der Stadtwerke Marburg und auch am Fahrkartenautomaten
erhaltlich. Die Wochen- bzw. Monatskarte fir Auszubildende gilt ab jedem
beliebigen Tag fur 7 aufeinander folgende Tage bzw. einen ganzen Monat
bis zum gleichen Kalendertag des Folgemonats (einschlieBlich), fur alle
Fahrten in den eingetragenen Tarifgebieten zwischen Wohnort und Schul-
bzw. Ausbildungsort, nur zusammen mit einer RMV-Kundenkarte fir Aus-
zubildende und der dazugehoérigen Wertmarke.

Der Berufsschulausweis berechtigt an den eingetragenen Berufsschultagen
(auBer Blockunterricht) zur Hin- und Riickfahrt zum Kindertarif und gilt ge-
nerell nur fur das laufende Berufsschuljahr. Fir den Ausbildungstarif be-
rechtigt sind auch Austauschschuler und Gastschiler. Keinen Ausbildungs-
tarif erhalten: Wehrdienstleistende und Zivildienstleistende, nicht in
Deutschland immatrikulierte Studenten, Inhaber eines internationalen Stu-
dentenausweises, Beamtenanwarter des gehobenen und héheren Dienstes,
Arzte im Praktikum, Rechtsreferendare.

Anschlussfahrkarten: Anschlussfahrkarten sind verglinstigte Einzelfahr-
karten fiir Erwachsene oder Kinder, deren Preis sich nach der bereits vor-
handenen Zeitkarte und der Preisstufe, in die gefahren werden soll, richtet.
Anschlussfahrkarten berechtigen wie Einzelfahrscheine ausschlieBlich zum
sofortigen Fahrtantritt.

Semesterticket: Studierende der Philipps-Universitat erhalten in Form des
Studienausweises auch das sogenannte ,,Semesterticket”. Mit dem Semes-
terticket besteht das gesamte Semester die Moglichkeit kostenlos mit IC,
RE, RB, U-Bahn, S-Bahn und dem Bus im gesamten RMV- und NVV-Gebiet
zu fahren. Auf einigen direkten IC-Strecken gilt das Semesterticket sogar
Uber die hessische Landesgrenze hinaus.

Als Fahrkarte gilt der Studienausweis nur zusammen mit einem Personal-
ausweis, dem Reisepass, dem internationalen Studierendenausweis (ISIC),
einem deutschen oder internationalen Fuhrerschein oder einer Konsu-
larkarte. Anschlussfahrten: Fir Fahrten, die Gber das RMV und NVV-Gebiet
hinaus gemacht werden, muss ab dem letzten Haltepunkt der Linie im Ver-
bundgebiet (letzter durchfahrener Bahnhof) eine Fahrkarte fur die restliche
Fahrtstrecke bei dem jeweiligen Verkehrsunternehmen gekauft werden.
Dies gilt fur Zige der Zugklassen Regionalbahn und Regionalexpress. Im
IC/EC sind dariiber hinaus die Ubergangsbahnhéfe Aschaffenburg, Bingen,
Eisenach, Heidelberg, Gottingen und Warburg zu erreichen. Auch hier gilt,
dass bei einer Fahrt Gber diese Bahnhofe hinaus ein Ticket fur die restliche
Fahrtstrecke zu l6sen ist.
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4.3 BusverkehrserschlieBung Standort Lahnberge

Der Standort Lahnberge wird zurzeit Uber drei Haltestellen bedient: Bota-
nischer Garten, Hans-Meerwein-StraBBe und Universitatsklinikum und sind
mit funf Buslinien angebunden. Es handelt sich um die Buslinien 7, 9, 11
und 19 der Marburger Stadtwerke und die Linie MR-75 der ALV Mar-
burg/Oberhessen GmbH & Co. oHG. Die durchschnittliche Fahrtzeit von der
Innenstadt (Rudolphsplatz) bis auf die Lahnberge (Hans-Meerwein-StraBBe)
via Ring Nord oder Ring Sud betragt ca. 26 Minuten.

Die Linie 9, die Uber die Haltestellen Zahlbach und HélderlinstraBe einen
direkteren Fahrtverlauf hat benoétigt 13 Minuten fir die Strecke Rudolphs-
platz - Hans-Meerwein-StraBBe. Die Linie 7 verkehrt als Ringlinie Uber die
PanoramastraB3e (via Ring Nord), Lahnberge, GroBseelheimer Stral3e bis in
die Innenstadt und umgekehrt.

Die Linie MR-75 fahrt vom Hauptbahnhof Marburg tber die Panorama-
straBe bis zum Klinikum und weiter Richtung Bahnhof Kirchhain. Die Linie
11 startet am Hauptbahnhof und bedient auf Ihrer Fahrt Richtung Klinikum
die hinter den Lahnbergen liegenden Ortsteile Ginseldorf und Bauersbach.
Die Linie 19 aus Cappel kommend fahrt einmal taglich via Innenstadt und
Ring-Nord bzw. aus Wehrda kommend via Innenstadt und Ring-Sud auf die
Lahnberge.

= Abb. 83: Niederflurlinienbus (NL) im Einsatz auf der Linie 9 (18.04.2013)

Die intensive Nutzung des Stadtbusses zur Erreichung des Standorts Lahn-
berge erfordert eine groBe Fahrtenzahl und erhebliche Kapazitaten des
Stadtverkehrs. Die mit dem sukzessiven Ausbau des Standortes zum Cam-
pus Lahnberge weiter wachsende Nachfrage stellt den Stadtverkehr vor
groBe Herausforderungen.

Ein Teil dieser Problematik besteht in der Vorhaltung von Fahrzeugen und
Personal besonders in den Spitzenverkehrszeiten. Die groBte Beforderungs-
leistung erbringt die Stadtverkehrs-Linie 7 mit fast 3 Mio. Fahrgasten auf
der Gesamtlinie im Jahr. , Die starke Nutzung der Linie 7 als Verbindungsli-
nie zwischen den Campus-Standorten Innenstadt und Lahnberge spiegelt
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deutlich die besondere Bedeutung dieser Linie fur die Studierenden der Phi-
lipps-Universitat Marburg wider. Dies wird auch dadurch unterstitzt, dass
die Nutzung der Linie 7 am Wochenende sehr stark absinkt.”>3

In den Spitzenverkehrszeiten ist die Nachfrage im Busverkehr so hoch, dass
es zu extrem stark frequentierten Fahrten kommt und z.B. die Fahrradmit-
nahme nicht oder nur noch stark eingeschrankt moglich ist.

= Abb. 84: Bestand Buslinien (Stadt- und Regionalbus) Lahntal-Lahnberge
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53 Rau, Christoph; Jahnke, Robby: Nahverkehrsplan fiir die Universitatsstadt Marburg 2009-2014.
Stadtwerke Marburg. Marburg. (S. 57)
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= Abb. 85: Stadtbusverkehr Liniennetzplan54
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" Abb. 86: Stadtbusverkehr schematischer Liniennetzplan 55
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54 Stadtwerke Marburg, 2013
55 www.stadtwerke-marburg.de/fileadmin/media/stadtverkehr/LinNetzMR.pdf (Zugriff: 24.06.2013)

E Planungsgruppe Nord



Magistrat der Stadt Marburg: Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat, Projekt Lahnberge Ergebnisbericht Dezember 2014

83

= Abb. 87: Busverkehr zum Standort Lahnberge in Hohe Abzweig GroBseelheimer StraBe Rich-
tung Schonbacher StraBe (04.04.2013)

Abb. 88: Filhrung der Buslinien im StraBennetz und Lage der Haltestellen Lahnberge
=
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Der Standort Lahnberge wird durch drei Haltestellen erschlossen. Die Hal-
testelle Universitatsklinikum liegt im Wendebereich der Busse vor dem
Haupteingang.

= Abb. 89: Lage Haltestelle Universitatsklinikum (GoogleMaps 16.05.2013)

= Abb. 90: Ansicht Haltestelle Marburg Universitatsklinikum (07.03.2013)

Die Haltestelle ,,Hans-Meerwein-StraBe” liegt an der baulich zwischen den
Richtungsfahrbahnen getrennten L3092 (,Auf den Lahnbergen”) mit Zu-
gang von der FuBgangerbriicke, welche den Campus Lahnberge in Hohe
des Biomedizinischen Forschungszentrums (BMFZ) mit dem Klinikum in
Hohe der Mensa Lahnberge verbindet.
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* Abb. 91: Lage der Haltestellen Hans-Meerwein-StraBe (GoogleMaps 16.05.2013)
.,\ LS o . r : -

= Abb. 92: Haltestelle Hans-Meerwein-StraBBe Richtung Stiden/GroBseelheimer StraB3e
(04.04.2013)

Die Haltestelle , Botanischer Garten” liegt an der L3092 Richtung Norden
vor der Ausfahrt Richtung ,Karl-von-Frisch-StraBe” und Richtung Suden
Uber dem FuBgangertunnel Richtung Marburg Innenstadt.

Planungsgruppe Nord [M



Magistrat der Stadt Marburg: Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat, Projekt Lahnberge Ergebnisbericht Dezember 2014

86

= Abb. 93: Lage der Haltestellen Botanischer Garten (GoogleMaps 16.05.2013)

Die Gesamtsituation der ErschlieBung durch die Bushaltestellen ist aus Sicht
der Fahrgaste unbefriedigend. Die FuBwege zu den Haltestellen sind tber-
wiegend sehr weit. Die Ausstattung der Haltestellen entspricht nicht den
Anforderungen im Hinblick auf Kapazitat, Wetterschutz und Aufenthalts-
qualitat sowie Sicherheit. Die Lage im StraBenraum der schnell und stark
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befahrenen LandesstraBBe ist fir Fahrgaste eher belastend als ein positives
Merkmal des OPNV. Dieser Zustand wurde in der Masterplanung Campus
Lahnberge aufgegriffen. ,,Im Masterplan Lahnberge ist festgelegt worden,
den Campus durch den OPNV mit einer neuen Linienfithrung mittels einer
Bustrasse direkt Gber das Gelande zu erschlieBen.

= Abb. 95: Haltestelle Botanischer Garten Richtung Norden/Universitatsklinikum (04.04.2013)

Dadurch wird ermdglicht, dass Fahrgaste direkt vor den Institutsgebauden
aussteigen und auf kurzem Wege ihren Studien- oder Arbeitsort erreichen
kénnen. Die bisher problematische Bedienung entlang der L3092 mit den
Haltestellen Botanischer Garten und Hans-Meerwein-Stra3e kann nach der
Realisierung entfallen. Fahr- und Liniennetzplan mussen diese Entwicklung
berticksichtigen."56

Im Grundsatz ist dies ein guter Ansatz zur Lésung und zweifellos auch zur
Gewinnung neuer Fahrgaste. Erforderlich ist auf der Ebene der Feinplanung
des Mobilitatskonzeptes eine Detailplanung, die auch die Untersuchung
neuer, zusatzlicher Haltestellen und die Auswirkungen der Fahrzeitverlan-
gerungen, die sich allein schon aus der Einschleifung der Buslinienfiihrung
durch den Campus und, auch dies wird als erforderlich angesehen, einer
besseren Feinverteilung auf dem Areal des Klinikums ergeben wurde, bein-
halten muss. Erst in Kenntnis dieser Erfordernisse und Wirkungen kann ein
Fahrplan entworfen werden und ein mit den MaBnahmen der anderen Ver-
kehrsmittel des Mobilitatskonzeptes abgestimmtes, arbeitsteiliges 6ffentli-
ches Verkehrsangebot festgelegt werden.

56 Nahverkehrsplan fir die Universitatsstadt Marburg 2009 - 2014
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4.4 Fahrradmitnahme in Bussen

Die folgende Fahrrad-Mitnahmeregelung gilt fir den Bereich der Stadt-
werke Marburg: ,,Die Mitnahme von Fahrradern in den Bussen der Stadt-
werke Marburg ist nur eingeschrankt moglich. Erlaubt ist die Fahrradmit-
nahme von montags bis freitags von 9.00 bis 16.00 Uhr und von 18.00 bis
6.00 Uhr sowie an Wochenenden und Feiertagen ganztagig. In den Midi-
Bussen der Linie 10, 16 und 20 ist die Mitnahme von Fahrradern ausge-
schlossen. Rollstuhlfahrer und Personen mit Kinderwagen haben Vorrang
auf Beforderung. Aus Sicherheitsgriinden dirfen nur maximal zwei Fahrra-
der pro Bus und nur ein Fahrrad pro Person mitgenommen werden.”>’
Auch bei Gbervollen Bussen kann es sein, dass Fahrgaste mit lhrem Fahrrad
aussteigen mussen. Im Zweifel entscheidet das Fahrpersonal, ob der Fahr-
gast sein Fahrrad mitnehmen darf.

4.5 Fahrplanangebot

B Abb. 96: Ubersicht der OPNV-Anbindung Standort Lahnberge (Fahrplan Sommer 2013)
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Eine Fahrplananalyse fur den Linienbusverkehr der Stadtwerke Marburg
ergab die in der folgenden Tabelle angegeben Fahrthaufigkeiten.>8 Takt-
folge Mo-Fr: Marburg Hauptbahnhof - Hans-M.-StraBe: alle 12 Min. (im
Durchschnitt) bedingt durch versetzte Abfahrtszeiten, Marburg Erlenring:
alle 15 Min. Marburg Sudbahnhof - Hans-M.-StraBBe: Alle 15 min. ab 11:00
Uhr alle 10 Min.

Tabelle 12: Anzahl der Fahrten zwischen Lahntal und Lahnbergen (Stand: 15.05.2013)

Mo.-Fr. Sa. So.
Talfahrten Hauptbahnhof via Nordring 56 37 22
Talfahrten Stidbahnhof via Stidring 18 14 13
Talfahrten via Zahlbach 48 19 -
Summe Talfahrten /Tag| 122 70 35
Summe Talfahrten / Woche 715
Bergfahrten via Zahlbach 49 21 -
Bergfahrten via Nordring 42 29 14
Bergfahrten via Stdring 32 19 1
Summe Bergfahrten / Tag 123 69 15
Summe Bergfahrten / Woche 699

4.5.1 Beforderungsleistungen

Die Beférderungsleistung der in der Universitatsstadt Marburg bedienen-
den Linien ist sehr unterschiedlich. Die starksten Linien im System stellen
die Buslinien 7 (Innenstadt - Lahnberge und zuriick), 1 (Hauptbahnhof —
Innenstadt — Richtsberg und zurtick), 2 (Wehrda — Innenstadt — Cappel und
zurlick) und mit einigem Abstand die Linie C (Wehrda — Hauptbahnhof —
Innenstadt — Cappel und zurlck) dar. Als einbrechende Linie des RMV in die
Stadt Marburg aus dem Bereich Gladenbach erbringt die Linie 383 eine er-
hebliche Beférderungsleistung.

58 Analyse mittels RMV-Fahrplanabfrage (HAFAS) Gber www.rmv.de (Mai 2013)
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Tabelle 13: Beférderungsfalle der die Stadt Marburg bedienenden Buslinien®9

Linie Fahrgaste 2008
1 2.314.914
2 2.292.824
4 151.490
5 979.475
6 779.565
7 2.848.261
8 980.795
11 98.194
12 45.340
13 68.525
14 146.989
16 430.802
C 1.281.419
86 78.876
Al 352.005
A2 207.839
A3 158.326
A4 175.366
54/75/81 139.888
383 466.478

Die starke Nutzung der Linie 7 als Verbindungslinie zwischen den Campus-
Standorten Innenstadt und Lahnberge spiegelt deutlich die besondere Be-
deutung dieser Linie fiir die Studierenden der Philipps-Universitat Marburg
wider. Dies wird auch dadurch unterstutzt, dass die Nutzung der Linie 7 am
Wochenende sehr stark absinkt. In die Betrachtung der Beférderungsleis-
tungen fir die Stadt Marburg wurden die Linien 11 b, 33, 45, 46, 61, 72,
76 und 84 nicht einbezogen, da die Beférderungsleistung der jeweiligen
Linien keine oder lediglich eine sehr geringe Bedeutung fiir den stadtischen
OPNV hat. Das AST der Stadt Marburg wurde ebenfalls nicht in die zitierte
Fahrgasterhebung einbezogen, da es sich hier um einen bedarfsorientierten
Verkehr handelt. Die Fahrgastzahl des AST wird fur das Jahr 2008 mit
67.281 Fahrgasten angegeben.

4.6 Ausstattung der Bushaltestellen

Die meisten Haltestellen im Stadtgebiet Marburg verfligen Uber eine
Grundausstattung (Wetterschutz, Sitzgelegenheiten, Information), die als
Mindeststandard betrachtet werden kann. Zur Erfillung aktueller techni-
scher Standards sind an vielen Haltestellen MaBnahmen erforderlich. So
werden z.B. der mangelnde Sonnenschutz, die nicht wettergeschutzt im
AuBenbereich angebrachten Informationsangebote kritisch gesehen. Die
nachfolgenden Abbildungen zeigen beispielhaft die Situation.

59 Fahrgasterhebung der Universitatsstadt Marburg 2008
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= Abb. 97: Haltestelle An der Schanze (04.04.2013)

= Abb. 98: Haltestelle Erlenring Richtung Innenstadt (04.04.2013)
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= Abb. 99: Haltestelle Sidbahnhof, Blickrichtung Stiidwesten (04.04.2013)

= Abb. 100: Haltestelle Studentendorf Richtung Ginseldorfer Weg (18.04.2013)
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5 Pkw-Verkehr

5.1 StraBenerschlieBung und Stellplatze

Der Standort Lahnberge wird Uber ein in der Entstehungsphase groBzugig
angelegtes bzw. ausgebautes StraBennetz fir den Kraftfahrzeugverkehr er-
schlossen. Die HaupterschlieBung erfolgt Gber die anbaufrei ausgebaute
und durch teilweise Flihrung mit — flachenintensiver - baulicher Trennung
der dann jeweils zwei Richtungsfahrbahnen gestaltete LandesstraBe.

Sowohl das Klinikum als auch die Universitat halten eine groBe Zahl Pkw-
Stellplatze far Mitarbeiter, Studierende, Patienten und Besucher vor. Beson-
ders im Bereich des Klinikums kommt es in Spitzenzeiten zu erheblichen
Verkehrsbelastungen an den Zufahrten und durch Parksuchverkehr an ein-
zelnen stark nachgefragten Parkierungsanlagen sowie besonders attrakti-
ven Standorten, die einen kurzen FuBweg zum Ziel ermdglichen.

Das vorliegende Mobilitatskonzept hat sich nicht im Detail mit den bauli-
chen Anlagen (Lage, Zahl, Organisation) des Ruhenden Verkehrs befasst,
da dies im Rahmen der Bearbeitung nicht méglich war.

Zudem wird der Ruhende Verkehr auf dem Campus Lahnberge aktuell neu
geordnet. Die Stellplatze des Klinikums sind bereits seit einem langeren
Zeitraum umfassend organisiert und bewirtschaftet. Fir den Campus Lahn-
berge wird dies sukzessive entwickelt. Am Klinikum existiert ein dynami-
sches Parkleitsystem mit differenzierter Wegweisung und Anzeige der
freien Stellplatze fur die einzelnen Zielgruppen.

Alle Stellplatze werden durch ein hiermit beauftragtes Unternehmen be-
wirtschaftet. Flir Mitarbeiter gilt eine GebUhrenstaffelung: Unter 1.000 €
Bruttoeinkommen bezahlen sie fiir einen Stellplatz 5€/Monat, darlber
10€/Monat. Besucher und Patienten bezahlen nach Parkdauer, 24 Stunden
kosten jeweils 10€/Monat.

Zum Zeitpunkt der Befragung der Studierenden und Bediensteten der Uni-
versitat im Jahr 2011 waren die Universitats-Stellplatze noch nicht umfas-
send bewirtschaftet. Die folgenden Angaben zeigen die Ergebnisse der Be-
fragungsstichprobe aus 2011.
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= Abb. 101: Angaben der Studierenden zum Pkw-Parken am Standort Lahnberge60
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{Quelle: Mobilitatsbefragung 2011)
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= Abb. 102: Angaben der Studierenden zum Pkw-Parken am Standort Lahnberge61
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60 Daten aus Strambach, 2011
61 Daten aus Strambach, 2011
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5.2 Carsharing

Professionell organisiertes Carsharing ist in Marburg bereits seit vielen Jah-
ren etabliert. Derzeit sind die Carsharing Anbieter ,,einfach mobil Carsha-
ring GmbH" und ,Flinkster — Mein Carsharing” am Markt.

Die ,,einfach mobil Carsharing GmbH" mit Sitz in Marburg bietet Carsharing
in Kassel (16 Stationen), Marburg (22 Stationen) und GieBBen (9 Stationen)
an. AuBBerdem koénnen Uber den Partner ,Flinkster — Mein Carsharing” der
DB Rent GmbH Fahrzeuge in weiteren Stadten genutzt werden.62

Seit August 2007 wird der gesamte Fahrzeugpark nach Angaben des An-
bieters CO-neutral betrieben, die Emissionen der Fahrzeuge werden dem-
nach durch Kompensationszahlungen ausgeglichen und sind in die Preise
bereits eingerechnet.®3

Der zweite Anbieter ist das Unternehmen ,Flinkster — Mein Carsharing” der
DB Rent GmbH, welche eine Tochtergesellschaft der Deutschen Bahn AG
ist. Der Fuhrpark besteht aus denselben Fahrzeugen des Anbieters ,,einfach
mobil Carsharing”. Das Unternehmen bietet deutschlandweit an vielen
Fernverkehrsbahnhoéfen und weiteren Stationen Carsharing an.

Die meisten der 22 Carsharing-Stationen in Marburg liegen auf der westli-
chen Lahnseite, dort liegt der Schwerpunkt in der Kernstadt im Stdviertel.

AuBerhalb der Kernstadt liegen die Stationen Rose (RO) in Wehrda, Hoélder-
lin (HO) in Hansenhausen, Cappel (CA) in Cappel, sowie Haselhecke (HA) in
Marbach.

An den meisten Stationen ist ein fester Stellplatz fur die Carsharing-Fahr-
zeuge reserviert. Diese befinden sich in der Regel auf Privatgrund. Keinen
reservierten Stellplatze gibt es an den Stationen Sid (sU), Elisabethkirche
(EK), hier wird im 6ffentlichen StraBenraum geparkt, sowie Friedrich (FR).

11 Stationen sind mit nur einem Fahrzeug, in der Regel der GréBenkatego-
rie ,mini” bestickt. Die zentral gelegene Station am Technologie- und Ta-
gungszentrums (Softwarecenter (SC)) ist mit sechs Fahrzeugen die groBte
und auch meistgenutzte Station. Dort befindet sich seit Juli 2013 der Stand-
ort des ersten Carsharing-E-Pkw Marburgs.

Der Anbieter ,einfach mobil” bietet verschiedene Tarifmodelle fur Privat-
und Teamkunden (Unternehmen, Vereine, Institutionen) an. Die Tarife set-
zen sich zusammen aus einem einmaligen Startpreis und einem monatli-
chen Grundpreis. In Verbindung mit einer Jahreskarte des NVV oder RMV
entfallt der einmalige Startpreis und es wird nur ein Grundpreis von jahrlich
49 Euro erhoben. Studenten erhalten eine Reduktion von 40 Euro auf den
einmaligen Startpreis.

62 Webseite einfach mobil. www.einfach-mobil.de/informationen/so-gehts.html (Zugriff:
21.10.13)

63 Loose, Willi (2010), Aktueller Stand des Car-Sharing in Europa, Endbericht D 2.4 Arbeitspaket
2, 5.91. www.carsharing.de/images/stories/pdf_dateien/wp2_endbericht_deutsch_final_4.pdf
(Zugriff: 21.10.13)
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Die Tarifmodelle von ,Flinkster - Mein Carsharing” teilen sich auf in den
bundesweiten Tarif und den Lokaltarif fur Privatkunden und einen Tarif fir
Geschaftskunden. Der bundesweite Tarif hat im Gegensatz zum Lokaltarif
keine monatliche Grundgebuhr, die Preise fiir einzelne Fahrten liegen dafur
etwas hoéher. Fur Inhaber einer BahnCard entfallt im bundesweiten und im
Lokaltarif die einmalige Registrierungsgebuhr von 50 Euro.

Bei beiden Anbietern fallen fiir jede Fahrt, wie allgemein Ublich, zusatzliche
Kosten abhangig vom verwendeten Fahrzeug, den gefahrenen Kilometern
sowie der entliehenen Zeit an.

®  Abb. 103: Rdumliche Verteilung der Carsharing-Stationen in Marbur964

64 www.flinkster.de/kundenbuchung/process.php?proc=station&station (Zugriff: 22.10.13)
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Stationsname ID | Stadtteil StraBe Zahl Fahrzeuge und
Kategorie
Hauptbahnhof | HB | Bahnhofsviertel | Bahnhofstr. 32 4 (3x Mini, 1x
Comfort)
Aral-Tankstelle | TB Bahnhofsviertel | Krummbogen 4 8 (8x
Bahnhof Spezial/Transporter)
Elisabethkirche | EK | Biegenviertel Firmaneistr. 1 3 (1x Mini, 1x Mittel)
Cappel CA | Cappel Ronhauser Str. 1 1(1x Mini)
Hélderlin HO | Hansenh&user GroBseelheimer Str. 1 (1x Mittel)
90
Haselhecke HS | Marbach Haselhecke 10a 1 (1x Mini)
Am Plan PL | Oberstadt Am Plan 2 4 (2x Mini, 2xMittel)
Stein ST | Oberstadt Pilgrimstein 17 1 (1x Mini)
Friedhof FH | Ockershausen Ockershéauser Allee 1 (1x Mini)
18
Ocker OC | Ockershausen StiftstraBe 5 1 (1x Mini)
Georg GE | Ortenberg Georg-Voigt-Str. 74 1 (1x Mini)
Stadtbliro SB | Stdbahnhof Frauenbergstr. 35 2 (2x Mini)
sud SsU | sudbahnhof Ernst-Moritz-Arndt- 1 (1x Mini)
Str.
Brlcke BR | Sudviertel Frankfurter Str. 66 1 (1x Mini)
Friedrich FR | Sldviertel FriedrichstraBe 36 2 (1x Mini, 1x Mittel)
Grln GU | Stdviertel Am Grin 33 2 (1x Mini, 1x
Spezial)
Rudolphsplatz | RP | Sudviertel Am Griin 18 1 (1x Mini)
Softwarecenter | SC | Sudviertel Softwarecenter 3 6 (3x Mini, 2x Mittel,
1x Komfort)
Staatsarchiv SV | Stdviertel Friedrichstr. 2 (1x Mini, 1x Mittel)
Turnhalle TU | Sldviertel Frankfurter Str. 12 2 (2x Extra)
Rose RO | Wehrda Wehrdaer Str. 112 1 (1x Mini)

65 Webseite einfach mobil, Stationenliste. www.einfach-mobil.dbcarsharing-
buchung.de/kundenbuchung/pdfautoliste.php?logo=205&statdesc=1&stadt=2500 (Zugriff:

21.10.13)
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6 Konzept klimafreundliche Mobilitat Lahnberge
(Mobilitatskonzept Lahnberge)

6.1Aufbau des Mobilitatskonzeptes

Im Anschluss an die Bestandsaufnahmen und Analysen der derzeitigen Ver-
kehrsinfrastruktur wurde das Verkehrsaufkommen und Verkehrsverhalten
der Mitarbeiter und Studierenden der Universitat auf Grundlage der Ergeb-
nisse der Mobilitatsbefragung der Universitat in 2011 abgeschatzt und un-
ter Berlicksichtigung der gesetzter Zielwerte fur die Zahl der Mitarbeiter
und Studierenden fiir den zukiinftigen Universitats-Campus Lahnberge im
Jahr 2020 berechnet.

Das Ergebnis umfasst drei Szenarien:

e Basis-Szenario (Fortschreibung Status Quo des Verkehrsverhal-
tens mit Strukturdaten 2020)

e Szenario | (Mobilitatskonzept ohne Seilbahn)
e Szenario Il (Mobilitatskonzept mit Seilbahn)

AbschlieBend wurden die Wirkungen der beiden Szenarien auf das Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrsverhalten abgeschatzt und eine Empfehlung
erarbeitet.

B Abb. 104: Ubersicht Entwicklung des Mobilitatskonzeptes Lahnberge

Berechnung
Verkehrsaufkommen
Bestand (2011)

Berechnung
Verkehrsaufkommen
Basis-Szenario (2020)

Szenario | Szenario Il
ohne Seilbahn mit Seilbahn

Bausteine und MaBnahmen
Mobilitdtskonzept Standort Lahnberge
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6.2 Vorbemerkungen zur Ermittlung des Verkehrs-
aufkommens

Im Fokus der Bearbeitung standen die Berechnung der Verkehrsnachfrage
und die Klimaschutzwirkung des Mobilitatskonzeptes. Eigene Erhebungen,
z.B. reprasentative Mobilitatsbefragungen oder Verkehrszahlungen, waren
im Rahmen des Gutachtens nicht vorgesehen. Die Konzeptentwicklung ba-
siert daher auf vorhandenem Datenmaterial.

Es stellte in diesem Kontext kein Manko dar, dass fur die Stadt Marburg
keine aktuelleren Ergebnisse einer Haushaltsbefragung zum Verkehrsver-
halten der Bewohner der Stadt vorlagen. Die aktuellsten Daten zum Ge-
samtverkehrsaufkommen der Stadtbewohner betreffen das Jahr 2001.
Denn fur die Untersuchung des Standorts Lahnberge, der zwar eine ab-
grenzbare Verkehrzelle fur die Entwicklung eines Verkehrsmodells darstellt,
nicht jedoch im Rahmen einer Haushaltsbefragung, ware mit diesem Instru-
ment keine Erhebung méglich gewesen, da hier keine Haushalte vorhanden
sind.

Eine reprasentative Haushaltsbefragung der Bewohner der Stadt Marburg
ware nur insoweit aussagekraftig gewesen, als dass diejenigen Bewohner
hatten erreicht werden kdnnen, die den Standort Lahnberge als Ziel fur den
Zweck Arbeit bzw. Ausbildung, ggf. auch im Freizeitbereich (Gastronomie-
besuch ,Spiegelslust”, Spaziergang usw.) angesteuert hatten. Um aller-
dings die entsprechenden Quelle-Ziel-Beziehungen in ausreichender Aussa-
gekraft zu generieren, ware hierfir eine sehr gro3e absolute Zahl befragter
Personen als Stichprobe in jedem der einzelnen (Herkunfts-) Stadtteile er-
forderlich gewesen, um eine ausreichend belastbare Fallzahl zu erreichen.

Ublicherweise wird eine Stichprobe in dieser GréBenordnung jedoch allein
schon aus Kostengriinden nicht erreicht, wenn bei standardisierten Haus-
haltsbefragungen zum Verkehrsverhalten fir eine Stadt der GréBenord-
nung Marburgs Ublicherweise nur zwischen 1.000 und 2.000 Haushalte ins-
gesamt befragt werden kdnnen.

Ohnehin nicht erreichbar mit einer derartigen Befragung waren die Ein-
pendler, also Beschaftigte und Studierende mit Wohnung auBerhalb der
Stadt Marburg, wenn nicht zeitgleich eine entsprechende aufwendige
Haushaltsbefragung im Umland der Universitat bzw. des Klinikums am
Standort Lahnberge durchgefihrt worden ware. Insbesondere der groB3e
Einzugsbereich des Universitatsklinikums als Arbeitgeber, fiir Patienten so-
wie deren Besucher weist schon darauf hin, dass eine derartige Erhebungs-
methode nicht mit vertretbarem Aufwand einsetzbar gewesen ware.

Die Verkehrsmittelwahl (Modal Split, Gesamtverkehr, alle Zwecke) der Be-
wohner der Stadt Marburg im Jahr 2011 wird hier lediglich zu dokumenta-
rischen Zwecken wiedergegeben. In die Berechnungen sind diese Werte
nicht eingeflossen. Es ist davon auszugehen, dass diese Werte das aktuelle
Bild nicht wiedergeben.
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®  Tabelle 15: Modal Split Bewohner der Stadt Marburg, Gesamtverkehr 201 166

Motorisierter Individualverkehr (Selbst- und Mitfahrer) 55,0%
FuBgangerverkehr 20,7%
OPNV 17,2%
Radverkehr 7.1%

Der Ziel- und Quellverkehr zum Standort Lahnberge kann grundsatzlich mit
empirischen Methoden der Sozialforschung nur Uber eine direkte Befra-
gung der Beschaftigten, Studierenden und aller weiteren relevanten Ziel-
gruppen (Besucher, Dienstleister usw.) erreicht werden. Der erforderliche
zeitliche Vorlauf und der notwendige Aufwand fir diese Art wissenschaft-
lich-methodisch fundierter Befragungen waren ebenfalls nicht moéglich.

Die einzige umfassende Untersuchung, mit deren Ergebnissen gearbeitet
werden konnte und deren Bearbeiter an der Philipps-Universitat Marburg
zusatzliche Auswertungen fur die vorliegende Untersuchung erstellt haben,
war die Befragung der Studierenden und der Bediensteten der Universitat
aus dem Jahr 2011. Somit lagen fur den gréBeren Teil des Zielverkehrs zu
den Lahnbergen verwertbare Angaben vor.

Vor dem Hintergrund wissenschaftlicher Erkenntnisse aus der Verkehrs-
und Mobilitatsforschung und zahlreichen eigenen Untersuchungen zu ver-
gleichbaren Standorten groBer Verkehrsziele (Universitaten, GroBkliniken,
Gewerbebetriebe) an stadtebaulich nicht integrierten Standorten und ver-
gleichbaren verkehrsinfrastrukturellen Rahmenbedingungen) konnte mit
dem vorhandenen Material nach detaillierter eigenen Bearbeitungen eine
Festlegung von Annahmen getroffen und ein Datengerlst entwickelt wer-
den, welches als Grundlage fur alle weiteren Arbeitsschritte diente.

Trotz aller Sorgsamkeit in der Bearbeitung dieser Materie ist darauf hinzu-
weisen, dass Unsicherheiten im Hinblick auf einzelne Annahmen bestehen.
Dies betrifft zunachst die Aktualitat der Universitatsbefragungen aus 2011,
die den erheblichen Zuwachs im Bereich der Studierenden in den drei Folge-
jahren nicht abbildet. Dies betrifft auch einen Mangel an detaillierten An-
gaben zum Einzugsbereich des Universitatsklinikums.

Aufgrund der vergleichbaren verkehrsinfrastrukturellen Rahmenbedingun-
gen und der Erkenntnisse aus Untersuchungen anderer GroBkrankenhauser
erschien es jedoch vertretbar, das gegenwartige Verkehrsverhalten des Ziel-
verkehrs zum UKGM in Hinsicht auf die Verteilung der Verkehrsmittelnut-
zung der Beschaftigten der Universitat gleich zu setzen. Diese getroffene
Annahme galt jedoch nur flr das Basis-Szenario. Die Wirkung der MaBnah-
men unterscheidet sich insbesondere aufgrund der betrieblichen Rahmen-
bedingungen und den daraus resultierenden Méglichkeiten der Anderung
der Verkehrsmittelwahl beider Gruppen bereits deutlich.

66 Stadt Marburg ; www.svmr.de/pi/vo020.asp?VOLFDNR=10162&options=4
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Annahmen betreffen die Prognose der Entwicklung der Beschaftigtenzah-
len und der Patientenzahlen des UKGM sowie der Besucherzahlen. Zu die-
sen Aspekten wurde ein Ausgangswert fiir das Jahr 2013 festgelegt und
dieser als Annahme auch fir das Jahr 2020 unverandert angenommen. Da
die Untersuchung insbesondere auch die Quantitaten fir die Nachfrage
nach einzelnen Verkehrsmitteln darstellt, ist diese vorsichtige Einschatzung
vertretbar. Da der Trend der Entwicklung fiir den betrachteten Zeitraum
eine Zunahmen der Verkehrsnachfrage zu diesen zentralen Einrichtungen
der Gesundheitsversorgung beschreibt, wiirde die nachfrageseitige Tragfa-
higkeit der vorgeschlagenen MaBBnahmen bei hoherem Nachfrageaufkom-
men zusatzlich unterstitzt.

Gleichzeitig verdeutlicht diese Betrachtung, dass der Verkehrsdruck auf den
Standort Lahnberge auf absehbare Zeit eher zunehmen als sinken wird.
Auch eine Zunahme der Verkehrsbelastung im motorisierten Individualver-
kehr (MIV) ware allein schon ein zusatzlicher Anlass fir ein Gegensteuern
durch geeignete MaBnahmen, unabhangig vom Ziel der Erreichung des er-
forderlichen Klimaschutzes durch Energieeinsparung im Verkehrsbereich
und wirde ein erhebliches MaB an Anstrengungen erfordern.

SchlieBlich muss auf den seit dem Ende der Wirtschaftskrise 2008/2009 an-
haltenden Trend der Verkehrsentwicklung in Deutschland verwiesen wer-
den. Fir zentral bedeutsame groBe Verkehrsziele in Rdumen mit geringer
Verdichtung wird in den Jahren bis 2030 (Prognosehorizont) demnach an-
genommen, dass sowohl die Wegelangen zunehmen werden (besonders
auch fir die Wege von der Wohnung zum Arbeitsplatz) als auch die Er-
schlieBung auBerhalb der Stadtkerne mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln aus
wirtschaftlichen Griinden erschwert werden wird. Hier liegen zusatzliche
Herausforderungen fur die Stadt Marburg und die umliegenden Landkreise,
besonders den Landkreis Marburg-Biedenkopf, in denen viele Menschen
mit Arbeits- und Ausbildungsplatz in der Stadt Marburg leben bzw. dorthin
zu weiteren Zwecken pendeln (Einkauf, Kultur, Freizeit usw.)

Sollte dieser Trend sich als stabil erweisen ware auf absehbare Zeit ein Zu-
wachs im Bereich des Pkw-Verkehrs in den landlich gepragten, geringer
verdichteten Regionen die Folge. Dies betrafe in besonderer Weise Orte und
Regionen mit topografisch fir langere Strecken mit dem Fahrrad nachtei-
lige und aufgrund vergleichsweise geringerer Widerstande im StraBennetz
(geringere Staubildung usw.) gegenuber Ballungsraumen fir den Pkw eher
vorteilhaften Rahmenbedingungen, wie sie heute bereits sehr ausgepragt
in Mittelhessen anzutreffen sind.

Die Bearbeiter der vorliegenden Studie sehen in diesen Rahmenbedingun-
gen nicht nur eine Erfordernis, diesem Trend durch intelligente, innovative
und nachfragegerechte Mobilitatsangebote vor allem durch die Kombina-
tion einzelner Verkehrsmittel (Multimodalitat, Multimobilitat), zum Beispiel
OPNV und Fahrrad, aber auch Fahrgemeinschaften und elektrisch unter-
stltzte Fahrrader (Pedelecs) sowie durch Anreize zur — gelegentlichen bis
haufigen bzw. regelmaBigen — Wahl auch anderer Verkehrsmittel als dem
eigenen Pkw entgegenzuarbeiten.
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Es besteht zudem eine sehr groBe Chance fur kurz- bis mittelfristige deut-
lich wirksame Anderungen des Verkehrsverhaltens, da auf dem hohen Ni-
veau der Nutzung privater Pkw im Bereich durch Berufspendler angesetzt
werden kann und die Minderungseffekte in absoluten GréBenordnungen
daher entsprechend deutlich sind.

Hierfur war eine differenzierte Betrachtung innerstadtischer Verkehre im
Stadtkern Marburgs, der viele kurze Wege und differenzierte Mobilitatsan-
gebote ermdglicht und bietet einerseits und vergleichsweise weiten Wegen
im Stadt-Umlandverkehr der Einpendler, aber auch zwischen den auBBerhalb
des Lahntals liegenden Stadtteilen und den Zielen im Lahntal, aber auch zu
den Lahnbergen erforderlich.

Um dies zu verdeutlichen, kann ein einfaches Beispiel herangezogen wer-
den: Ein Berufseinpendler mit dem Pkw legt im Jahr fiir Hin- und Riickwege
z.B. 12.000 Kilometer Strecke zurtick. Wenn dieser Beschaftigte jeden zwei-
ten Tag seine Wege nicht als Pkw-Selbstfahrer bewaltigen wiirde, sondern
als Mitfahrer in einer Fahrgemeinschaft, als OPNV-Nutzer oder mit anderen
Alternativen, wiirde dies den Kraftfahrzeugverkehr und die Umwelt jahrlich
um 6.000 Pkw-Kilometer und 800-1.000 kg CO2 entlasten.

Gleichzeitig wirde er min. rund 1.500 — 3.000 Euro Kosten/Jahr, je nach
individueller Rechenweise und konkreter Kostensituation, einsparen.

Wiirde diese Person die Halfte dieser Ersparnis fur seine den Pkw erganzen-
den alternativen Verkehrsmittel ausgeben, ware dies ein splrbarer Finan-
zierungsanteil des Nutzers flr diese Verkehrssysteme. Gleichzeitig wirde
sein frei verflgbares privates Budget groBer. Voraussetzung fur diese finan-
zielle Entlastung sind allerdings qualitativ ausreichende alternative Ver-
kehrsangebote und Tarife, die dieser Person in akzeptablem Zeitaufwand
zu max. den eingesparten Kosten (1.500 — 3.000 Euro) rund 6.000 Kilome-
ter Wegstrecke beférdern kdnnen.

Dieses vereinfachte Beispiel verdeutlicht die vielfaltigen auch monetar po-
sitiven Wirkweisen von Verhaltens- und Nutzungsanderungen, die durch
die konzipierten MaBnahmen avisiert werden. Indirekte monetare Vorteile
ergeben sich durch die Entlastung des StraBennetzes. Dieses vereinfachte
Beispiel zeigt zudem, dass in den Informations- und Beratungsleistungen
im Rahmen des Mobilitdtsmanagements theoretische und praktische Bei-
spiele dargestellt und tatsachliche Kosten und Einsparpotenziale transpa-
rent vermittelt werden.

6.3Verkehrsaufkommen im Basis-Szenario 2020

Zur Berechnung der Bestandswerte flir ein Basis-Szenario, welches den Sta-
tus Quo zur Ermittlung der Veranderung in den Planungs-Szenarien dar-
stellt, wurden die folgenden Bearbeitungen durchgefiihrt:
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Das Verkehrsaufkommen (Zahl der Wege, Wegeldangen und Verkehrmittel-
wahl) fur die Universitat, Standort Lahnberge wurde auf Grundlage der Da-
ten der Befragungen der Mitarbeiter und Studierenden der Universitat aus
dem Jahr 2011 errechnet:

Wege der Mitarbeiter und Studierenden mit Arbeitsplatz am
Standort Lahnberge (Hauptaktionsort) zwischen Wohn-
standorten und Arbeitsort Lahnberge

untertagige Wege zwischen den verschiedenen Standorten
der Universitat im Lahntal und auf den Lahnbergen

Ermittlung der Wegeldangen aus den Angaben in der Univer-
sitatsbefragung

Ermittlung der max. Werte fir die Zahl der Wege an einem
durchschnittlichen Werktag wahrend der Vorlesungszeit

Berechnung der Werte fir das Jahr unter Einbeziehung der
folgenden Merkmale:

» Differenzierung des Verkehrsaufkommens in der Vor-
lesungs- und in der vorlesungsfreien Zeit

= Einbeziehung der Fernwege der Wochenendpendler
im Umfang des Kilometeraufwands, der an einem Ub-
lichen Werktag zwischen Wohnung und Arbeitsplatz
ermittelt wurde

* Einbeziehung der Arbeitstage am Wochenende

» Einbeziehung von Wegen zwischen den Standorten
im Lahntal und auf den Lahnbergen, die nicht den
Zwecken Arbeiten und Ausbildung (Studium) dienen

In die Berechnung und Bilanzierung nicht einbezogen wur-
den:

= Kurze FuBwege zwischen Wohnung bzw. Arbeits-
platz und den Zugangsstellen der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel bzw. zu den Pkw-Stellplatzen

= Wege externer Personen, die dem Personenwirt-
schaftsverkehr zuzurechnen sind, z.B. von Dienstleis-
tern (Berater, Handwerker usw.), sowie sonstiger ex-
terner Besucher, z.B. von Veranstaltungen in Univer-
sitat und Klinikum

= Wege im Binnenverkehr am Standort Lahnberge,
z.B. zwischen einzelnen Einrichtungen der Universi-
tat und/oder des Klinikums

Fir den Standort Lahnberge des Klinikums UKGM (Universitatsklinikum Gie-
Ben-Marburg, Standort Marburg) wurde, da keine der Universitat entspre-
chenden Befragungsergebnisse vorlagen, das Verkehrsaufkommen mittels
Setzung bestimmter Annahmen abgeschatzt. Im Basis-Szenario wurden die
far die Mitarbeiter der Universitat ermittelten Werte zum Verkehrsverhalten
(Modal Split) auch fir die Mitarbeiter des Klinikums eingesetzt.
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Durch Zuordnung der Studierenden in die Berechnung des Wegeaufkom-
mens der Universitat werden diesem Verkehrsziel auch diejenigen Wege der
Studierenden zugerechnet, deren temporarer Aktionsort sich im Klinikum
befindet. Diese Vorgehensweise ist aufgrund der vorhandenen Datenlage,
die keine Differenzierung ermdglicht, notwendig und im Hinblick auf den
Untersuchungsgegenstand vertretbar.

Im Verhaltnis der beiden Verkehrsziele Universitat und Klinikum bewirkt
dies allerdings in gewissem Umfang eine zu hohe Wichtung der Universitat
gegenuber dem Klinikum fiir den ausgewiesenen Tageswert in der Vorle-
sungszeit (Werktag). Da beide Institutionen fur das Mobilitatskonzept ge-
meinsam betrachtet werden, ist dieser Effekt im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung nicht nachteilig. Auf Wochenenden sowie auf Tage in der
vorlesungsfreien Zeit lasst sich dieser Verhaltniswert ohnehin nicht tibertra-
gen. An diesen Tagen liegt das Gewicht des Klinikums héher bzw. dominiert
sogar deutlich.

Der letzte Arbeitsschritt der Berechnung der Ausgangswerte fur die Szena-
rienentwicklung umfasst die Ermittlung des Kilometeraufwands fir die ein-
zelnen Verkehrsmittel und der daraus abzuleitenden CO2-Emissionen.

AbschlieBend wurde auf Grundlage der genannten Ergebnisse und unter
Einbeziehung weiterer Faktoren (z.B. Wegeaufkommen in der vorlesungs-
freien Zeit) ein Jahreswert berechnet. Die ermittelten Werte sind trotz der
genannten Einschrankungen insgesamt geeignet, die Grundstruktur des
Mobilitatskonzeptes zu entwickeln und seine zu prognostizierenden Wir-
kungen zu quantifizieren.

Fur die folgenden Feinplanungen und Umsetzungsschritte wird es als erfor-
derlich angesehen, qualifizierte Befragungen zum Verkehrsverhalten der
Studierenden und Mitarbeiter durchzufihren, um die dynamischen Ent-
wicklungen am Standort Lahnberge und ggf. im Bereich der Rahmenbedin-
gungen aktuell erfassen zu kénnen und bisher fehlende Kenntnisse beson-
ders im Hinblick auf die Zielgruppen der Mitarbeiter, Patienten (ambulant
und stationar) und Besucher des Klinikums zu erganzen.

Grundlage flir das Basis-Szenario ist der Abschluss der aktuell in Umsetzung
befindlichen MaBnahmen der Erweiterung und Modernisierung des Univer-
sitats-Campus Lahnberge. Hierflir wird das Jahr 2020 als Zielwert gesetzt.
Zwischenzeitliche Veranderungen mit Auswirkungen auf die Quantitat und
Struktur der Verkehrsnachfrage kdnnen sich ergeben durch:

* innerbetriebliche MaBnahmen in Universitat und Klinikum,
die zu einer relevanten Zunahme oder zu einem relevanten
Riackgang der Zahl der Wege zum Standort oder zwischen
den Standorten Lahnberge und Lahntal fihren

« Anderungen der Verkehrsangebote (z.B. des Fahrplans und
der Qualitat im OPNV oder MaBnahmen im Bereich des Park-
verkehrs)

* Zunahme der Zielverkehre durch neue Einrichtungen des Kili-
nikums, z.B. die Er6ffnung der Partikeltherapie und der Uni-
versitat
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Durch derartige strukturelle Anderungen kénnen im Zieljahr 2020 bereits
veranderte Ausgangswerte des Basisszenarios die Folge sein. Auch vor die-
sem Hintergrund ist es angezeigt, zu gegebener Zeit eine Nachjustierung
vorzunehmen.

Das Basis-Szenario beinhaltet keine Einbeziehung der Wirkungen einer Um-
setzung von MaBnahmen des vorgeschlagenen Mobilitatskonzeptes. Dies
stellt insofern eine theoretische Annahme dar, als dass bis zum Jahr 2020
tatsachlich MaBnahmen im Bereich der verkehrlichen ErschlieBung des
Standorts Lahnberge mit hoher Wahrscheinlichkeit durchgefiuhrt werden,
die Einfluss auf das Verkehrsaufkommen und das Verkehrsverhalten haben
kénnen.

Hierzu gehoren die baulichen MaBnahmen zur inneren ErschlieBung des
Campus Lahnberge auf Grundlage des Masterplans ebenso wie Anderun-
gen des Fahrplans im OPNV, Ausweitung der Mobilitidtsangebote (z.B. im
Bereich Carsharing oder im Fahrradverleihsystem), ordnungsrechtliche
MaBnahmen (Verkehrsfiihrung, Wegweisung usw.) sowie sogenannte wei-
che MaBnahmen wie Werbung, Mobilitatsmarketing oder Information der
Zielgruppen.

Das Basis-Szenario projiziert lediglich die Bestandsdaten und Bestands-An-
nahmen zum Verkehrsaufkommen und zum Verkehrsverhalten auf die an-
genommene Struktur des Standortes im Jahr 2020.

Insoweit stellt das Basis-Szenario nur eine Rechengrundlage unter Einbezie-
hung der Zielwerte des Ausbaus des Universitats-Campus Lahnberge dar,
um die daraus abgeleiteten MaBnahmen und berechneten Wirkungen der
beiden Planungs-Szenarien quantifizieren zu kénnen.

Eckwerte Basis-Szenario 2020
Strukturdaten Philipps-Universitat Marburg, Campus Lahnberge

2.500 Mitarbeitende (Veranderung 2020 zu 2011: + 52%)
8.000 Studierende (Veranderung 2020 zu 2011: + 41%)

Strukturdaten Klinikum UKGM
4.500 Mitarbeitende (keine Veranderung 2020 zu 2011)
1.200 Besucher und Patienten/Tag (keine Veranderung 2020 zu 2011)

Die im Basis-Szenario errechneten Grundlagen fur die Szenarienentwick-
lung umfassen insgesamt 42.600 Wege aller Zielgruppen an einem Werk-
tag in der Vorlesungszeit (Wege der einbezogenen Grundgesamtheit aller
Zielgruppen, Hin- und Riickwege). Der Anteil der Universitat an diesem We-
geaufkommen betragt 31.200 (73%) Wege, der Anteil des Klinikums
11.400 (27%)/Tag.

Verkehrsaufwand

Die errechnete durchschnittliche Wegelange betragt fiir die Mitarbeitenden
in beiden Betrieben 14,8 km, fir Studierende 8,8 km.
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Durchschnittliche Wegeldnge (ein Weg) nach Verkehrsmitteln:
Fahrrad 6,9 km
OPNV 8,9 km
Pkw als Selbstfahrer 15,7 km
Pkw als Mitfahrer 17,6 km

Der Jahreswert des Verkehrsaufwands summiert sich insgesamt auf tber
100 Mio. km. Dieser Wert unterstreicht zusatzlich die Relevanz des Projek-
tes insoweit, als dass der Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs (OPNV und MIV)
an diesem Verkehrsaufwand annahernd 98 % betragt, die Gbrigen rund 2%
entfallen auf den Fahrradverkehr. Dem FuBgangerverkehr kommt hier nur
eine marginale Rolle als Hauptverkehrsmittel zu.

®  Tabelle 16: Modal Split 2011 der Studierenden der Universitat Marburg insgesamt67

Zu FuB 36,3%
Fahrrad 11,6%
Bus 42,3%
Pkw als Selbstfahrer 5,4%
Pkw als Mitfahrer 0,9%
Bahn 2,9%
Sonstige Verkehrsmittel 0,5%

Ausgangswert fur die Berechnung des Basis-Szenarios waren auf Grundlage
der Befragung der Universitat und der gesetzten Annahmen fir das Klini-
kum im Jahr 2011 insgesamt 34.430 Wege/Tag in der Vorlesungszeit (Werk-
tag).

Der far 2011 ermittelte Modal Split der Studierenden und der Beschaftigten
wurde auch dem Basis-Szenario 2020 zugrunde gelegt.

Die Summe der Wege steigt von 2011 bis zum Jahr 2020 von 34.430 Wegen
um 8.140 Wege (+ 23,6%) auf 42.570 (gerundet 42.600) Wege an, fast
ausschlieBlich durch Zunahme der Zahl der Studierenden und Beschéaftigten
und nur geringfligig durch Erhéhung der Zahl der untertagigen Wege.

67 Strambach 2011 (S.35)
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®  Abb. 105: Modal Split Studierende und Mitarbeiter der Universitat Standort Lahnberge 2011
und im Basis-Szenario

Modal Split Universitat 2011
Anteile der Verkehrsmittel zum Campus Lahnberge,

Hauptverkehrsmittel
(Basis: Mobilititsbefragung Universitat 2011)

Studierende Mitarbeitende

3% 1 20/% 6%
¢ Fahrrad

29% Bus

m Pkw Mitfahrer
: 63%
>

Pkw Selbstfahrer

83%

Datenbasis: Philipps-Universitat Marburg, Fachbereich Geographie, Prof. Strambach, Prof. Kelle u.a., 2011
eigene Berechnungen PGN

Aus den differenzierten Rechenschritten zur Ermittlung des Verkehrsauf-
kommens auf Basis der Quelle-Ziel-Verkehren der einzelnen Zielgruppen re-
sultieren durch Rundungsdifferenzen im Einzelfall im Vergleich der hier do-
kumentierten Ergebnisse geringfligig abweichende Angaben der absoluten
Zahl der Wege.

Eine , Glattung” dieser Abweichungen erfolgte nicht, um die Nachvollzieh-
barkeit nicht zu erschweren. Diagramme beinhalten in der Regel auf volle
50 Wege, Tabellen auf volle 10 Wege auf- bzw. abgerundete Werte. In allen
angegebenen Werten flr Pkw-Selbstfahrer sind Motorrader und Mopeds,
ggf. auch E-Bikes, aber keine Pedelecs, inkludiert.

Die folgenden beiden Abbildungen dokumentieren die berechneten Werte
im Basis-Szenario 2020.
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®  Abb. 106: Zahl der Wege und Verkehrsmittel-Anteile im Basis-Szenario

Standort Lahnberge

Verkehrsaufkommen und Anteile der Verkehrsmittel an den
Wegen/Tag (Modal Split) im Basis-Szenario (chne MaBnahmen)

Fiir den jeweils langsten Streckenabschnitt genutztes Verkehrsmittel, Mo-Fr, Vorlesungszeit, Werktag,
Berechnung auf Basis der angenommenen Strukturdaten fur 2020, Hin- und Rickwege

R R GER b &

Nachfrage- Pkw-Selbstfahrer  Pkw-Mitfahrer OPNV

gruppen

Studierende 2.990 12% 500 2% | 20.560 83% 740 3% = 24.790 58%
Universitat

Mitarbeiter 4.020 63% 140 2% 1.860 29% 360 6% - 6.380 15%
Universitat

Mitarbeiter 5.670 63% 180 2% 2.610 29% 540 0% - 9.000 21%
Klinikum

Besucher, 1440 | 60% | 480 | 20% 430 | 18% 50 2% S 2.400 6%
Patienten

Klinikum

Gesamt 14.120 33% 1.300 3% | 25.460 60% | 1.690 4% - 42.570 100%
Anmerkungen:

Das Verkehrsmittel ZufuBgehen wurde als Hauptverkehrsmittel aufgrund geringer Relevanz nicht beriicksichtigt. Alle Werte sind eigene Berechnungen auf
Basis der Mitarbeiter- und Studierendenbefragung der Universitat (2011) sowie erganzender Annshmen und Schatzungen. Fiir den Modal Split der Mitarbeiter
des Klinikums wurde der Modal Split der Mitarbeiter der Universitat als Annahme eingesetzt; der Modal Split der (ambulanten) Patienten und der Besucher
wurde geschatzt ,Plw” umfasst auch Motorrader, Mopeds und E-Bikes. ,GPNV* umfasst Bus und Bahn (chne Seilbahn). Rundungsbedingte Differenzen

®  Abb. 107: Modal Split im Basis-Szenario

Modal Split Standort Lahnberge
Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen/Tag
Basis-Szenario ohne MaBnahmen

Flr den jeweils langsten Streckenabschnitt genutztes Verkehrsmittel
Mo-Fr, Vorlesungszeit, Berechnung fur 2020

33%
14.100 3%
1.300

m Fahrrad/Pedelec
m OPNV (inkl. B+R/P+R)
m Pkw Mitfahrer

0O Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)

gesamt
427.600 Wege/Tag

+ 23,6% Wege zum Bestand 2011 durch Zunahme Zahl Studierender und

Mitarbeiter sowie Zunahme realisierter Mobi

E Planungsgruppe Nord
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Erganzende Betrachtungen zu den berechneten Werten:

Die durchschnittliche Wegedistanz fur Arbeitswege der Bewohner Hessens
betrug im Jahr 2008 18,0 km (ein Weg zwischen Wohnung und Arbeiten)
bzw. 26,9 km (dienstliche Wege, ein Weg). Diese Zahlen sind die aktuellsten
verfligbaren reprasentativen Werte fur Hessen. Es ist aufgrund von aktuel-
leren Stichprobenuntersuchungen davon auszugehen, dass die Distanzen
zwischen Wohnen und Arbeiten sich seither weiter erh6ht haben.

Im Jahr 2008 wurden 18% aller Wege (alle Verkehrsmittel) zu den Zwecken
Arbeit und dienstliche Wege zurtickgelegt, der Verkehrsaufwand (Verkehrs-
leistung) dieser Wege hatte dabei einen Anteil von 34% aller Kilometer, die
die Bewohner Hessens zurlickgelegt haben. Der Ausbildungsverkehr (Schu-
ler, Studierende) umfasste bei einer durchschnittlichen Distanz von 7,7 km
(ein Weg) nur 5% aller Wege und 5% des Gesamtkilometeraufwands.

Die durchschnittlichen alltaglichen Wege- und Aktivitaitenmuster der Be-
wohner Mittelhessens unterscheiden sich nur partiell von den Personen aus
den anderen hessischen Regionen. Deutliche Unterschiede bestehen jedoch
aufgrund vor allem unterschiedlicher externer Rahmenbedingungen (Dis-
tanzen, Angebot Verkehrsinfrastruktur, Reisezeiten usw.) in der Verkehrs-
mittelwahl und im Verkehrsaufwand.

In Mittel- Nord- und Osthessen liegen die Anteile des Fahrrades flr den
Weg zum Arbeitsplatz unter den Werten, die z.B. im Rhein-Main-Gebiet er-
zielt werden; insgesamt dominiert dagegen der Pkw (besonders die Nut-
zung als Selbstfahrer) erheblich starker. In den einzelnen Orten und zu ein-
zelnen groB3en Verkehrserzeugern (z.B. groBen Arbeitgebern) kdnnen sich
zusatzlich deutlich von den regionalen Durchschnittswerten abweichende
Mengen und Anteile ergeben.

Die Berechnungen zur Mobilitat der Studierenden und der Bediensteten der
Universitat Marburg ergaben folgende Wegedistanzen: ein durchschnittli-
cher Weg, den eine Person aus der jeweiligen Gruppe (Haupt- und Neben-
aktionsort Lahnberge) an einem mittleren Werktag zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz sowie zwischen den einzelnen Arbeitsplatzstandorten (bei un-
tertagigen zusatzlichen Wegen z.B. zwischen verschiedenen Hochschul-
standorten) zurlicklegt, umfasst bei Studierenden 8,8 km, bei Mitarbeitern
14,8 km, bei allen Personen im Mittel 10,1 km. Fiur die Berechnung der
Jahreswerte fur Kilometeraufwand und CO2-Emissionen wurden zusatzli-
che Merkmale und Berechnungsfaktoren bericksichtigt (Arbeitstage, An-
wesenheitstage Vorlesungszeit, vorlesungsfreie Zeit, Wochenenden usw.).
Wirde das durch den Standort Lahnberge ausgel6ste Wegeaufkommen
Uber das gesamte Jahr gemittelt, lage es bei rund der Halfte der in dieser
Untersuchung errechneten Zahl der durchschnittlichen taglichen Wege.
Dies stellt jedoch eine lediglich theoretische Betrachtung dar, denn fir die
Erfordernisse der ausreichenden verkehrlichen Erreichbarkeit ist die tagliche
Verkehrsnachfrage an Arbeitstagen in der Vorlesungszeit und auBerhalb
der Ferienzeiten zugrunde zu legen.
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6.4 Mobilitatskonzept Lahnberge - Grundstruktur

Das Mobilitatskonzept zur Verbesserung und nachhaltigen Gestaltung der
Erreichbarkeit des Standortes Lahn und zur schrittweisen Etablierung eines
nachhaltigen klimaschonenden Verkehrsverhaltens stellt keine einzelne
MaBnahme dar, welche nach Umsetzung unmittelbar das gewtinschte Er-
gebnis zur Folge hat.

Das Mobilitatskonzept ist vielmehr ein Rahmenkonzept fur die aus heutiger
Sicht erforderlichen, technisch méglichen und zur Zielerreichung als sinn-
voll betrachteten MaBBnahmenpakets. Dieses umfasst eine Vielzahl von Ein-
zelmaBnahmen, die sukzessive, teilweise parallel, teilweise aufeinander auf-
bauend zur Umsetzung empfohlen werden.

Auf der Zeitschiene kann zwar von einer theoretisch méglichen Umsetzbar-
keit innerhalb eines Zeitraumes von funf Jahren fur die Herstellung bzw.
Realisierung der Grundstruktur ausgegangen werden. Dies wirde jedoch
voraussetzen, dass sowohl die materiellen als auch die politischen, forma-
len und organisatorischen Voraussetzungen (Beschlisse, Genehmigungs-
verfahren, privatrechtliche Vereinbarungen, Finanzierungsmdglichkeiten
usw.) zum Umsetzungsstart vollstandig vorliegen.

Darauf kommt es jedoch nicht an. Diese Betrachtung entspricht nicht dem
Charakter des Mobilitatskonzeptes. Das Mobilitatskonzept besteht aus ei-
ner Vielzahl von Bausteinen mit unterschiedlichen Handlungstragern und
ein Angebot an alle Beteiligten:

» Die Beschaftigten und Studierenden, Patienten und Besucher
als Verkehrsteilnehmer, die ihre individuellen privaten Ent-
scheidungen zur Gestaltung ihrer Mobilitat vor dem Hinter-
grund der jeweils aktuellen Infrastrukturangebote zu treffen
haben und die neue Angebote und Optionen abwagen, ggf.
durch eigene Initiativen und Vorschlage beeinflussen bzw.
mit gestalten kdnnen. Sie werden letztlich individuell dar-
Uber entscheiden, welche Angebote sie wahlen, wenn sie al-
ternative Optionen fir ihre jeweiligen erforderlichen Wege
angeboten bekommen. Eine Verlagerung von Pkw-Fahrten
auf alternative Verkehrsmittel bedeutet dabei, dass je nach
Rahmenbedingung fir eine individuelle Zahl von unterjahri-
gen Fahrten zu den untersuchten Verkehrszwecken verstarkt
der OPNV, Fahrgemeinschaften, das Fahrrad oder Pedelec
far die gesamte Wegestrecke oder in Kombination genutzt
wird. Fir die Erreichung der Ziele ist es dabei unerheblich,
wie ausgepragt der unterjahrige Verkehrsmittel-Mix der ein-
zelnen Personen ausfallt.

* Erheblichen Einfluss auf die erforderlichen Verhaltensande-
rungen haben MaBBnahmen, die neben Information und Be-
ratung auch Uber betriebliche Anreizsysteme, Regelungen
und Restriktionen zielgerichtet eingesetzt werden.
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* Unmittelbar gesteuert werden kann das Verkehraufkommen
zudem im Bereich der betrieblich veranlassten Wege (Dienst-
, Geschaftswege).

* Die beiden groBen Unternehmen bzw. Institutionen (Klini-
kum und Universitat), die an der Weiterentwicklung der
Grundstruktur in vielen Aspekten der einzelnen MaBnahmen
auf der Ebene der Feinplanung mitwirken, Umsetzungen
und Erganzungen in ihrem eigenen Zustandigkeitsbereich
vornehmen und gemeinsam mit den Beschaftigten und Stu-
dierenden sowie in Kooperation mit Stadtverwaltung und
Mobilitatsdienstleistern (z.B. dem Stadtverkehr Marburg) an
der Umsetzung und weiteren Optimierung arbeiten.

» Die Stadtverwaltung und Gibergeordnete Planungs- und Ord-
nungsverwaltungen fungieren als Koordinator, Initiator, Tra-
ger einzelner MaBnahmen, Planungs- und Bautrager im Be-
reich der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur.

» Die Verkehrsunternehmen und Mobilitatsdienstleister, die
im Bereich der Erfullung der ihnen Ubertragenen o6ffentli-
chen Aufgaben bzw. von selbst veranlassten bzw. gestalte-
ten Angebotsgestaltung eine wesentliche Funktion haben.

Die Ergebnisse vergleichbarere MaBnahmenumsetzungen zeigen, dass vom
Erfolg in der prognostizierten GroBenordnung ausgegangen werden kann.

Der Stadtverwaltung und den politischen Gremien der Stadt Marburg
kommt die zentrale Aufgabe zu, ein schlissiges Gesamtmobilitatskonzept
als Zielkonzept im Rahmen der jeweiligen Zustandigkeiten zu diskutieren,
zu beschlieBen und die Umsetzung zu steuern, zu begleiten und zu evalu-
ieren.

Das Mobilitatskonzept ist insoweit ein Rahmenkonzept mit einer Vielzahl
von Beteiligten und stellt ein kontinuierliche MaBnahme dar, die auf Ver-
anderungen der betrieblichen und sonstigen strukturellen Rahmenbedin-
gungen, auf Nutzerverhalten und die Weiterentwicklung raumlich und po-
litisch Ubergeordneter Rahmenbedingungen reagieren muss.

Auch die bereits feststellbaren und weiter absehbaren Veranderungen des
Verkehrsaufkommens und des Verkehrsverhaltens vor dem Hintergrund des
demografischen Wandels sowie individuelle, das Verkehrsverhalten steu-
ernde Einstellungen und daraus resultierender Mobilitatsgestaltung der Pri-
vatpersonen der definierten Zielgruppen sind keine statischen GréB8en und
kontinuierlich einzubeziehen.

Das Mobilitatskonzept umfasst spezifische Mobilitatsangebote fir alle Ziel-
gruppen (Mitarbeiter und Studierende, Patienten und Besucher). Der Frei-
zeitverkehr und Tourismus wird ebenfalls von diesen MaBBnahmen profitie-
ren.

Ziele

Die Ziele des Mobilitatskonzeptes sind neben der Optimierung und Effi-
zienzsteigerung der Erreichbarkeit des Standortes Energieeinsparung und
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Klimaschutz, die Anpassung an den Klimawandel, Umweltschutz (z.B.
Larmminderung, Luftreinhaltung) und die fiir diesen exponierten Standort
wesentliche bessere Integration durch bessere Anbindung an die Innen-
stadt und Einpassung in die weiteren Ziele der Stadtentwicklung.

Das Mobilitatskonzept zielt auf eine dauerhafte, intensive Kooperation von
Verkehrserzeugern (Klinikum und Universitat), Verkehrsunternehmen und
Stadtverwaltung.

Das Mobilitatskonzept zielt auf die Erreichung positiver Effekte fir den
OPNV, besonders den Stadtbusverkehr, sowie die diesen ergdnzenden Mo-
bilitatsangebote (z.B. Fahrrad/Pedelec-Verleih, Carsharing) zur besseren
MarkterschlieBung dieser kombinierten bzw. besser kombinierbaren Ver-
kehrsmittel und damit der besseren MarkterschlieBung und damit besseren
wirtschaftlichen Absicherung des Gesamtsystems des OPNV und des Be-
triebs der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur bzw. der 6ffentlich nutzbaren
Verkehrsangebote insgesamt. Dieses Ziel kann neben dem Engagement der
MaBnahmentrager und der Verkehrserzeuger Universitat und Klinikum in
relevantem Umfang auch nutzerseitig gestutzt werden, durch Verlagerung
von Wertschopfung aus dem Pkw-Verkehr auf die Mobilitatsalternativen.

Die Bertlicksichtigung erganzender Ziele umfasst die Reaktion auf die Wir-
kungen des demografischen Wandels (z.B. langere Wege, Zunahme und
Flexibilisierung der Mobilitatserfordernis), die besonderen Anforderungen
der Arbeitsbedingungen (Schichtarbeit, Teilzeitarbeit, Wochenendarbeit),
die bessere Anbindung des Standorts Lahnberge an die Innenstadt (Woh-
nen, Einzelhandel, Dienstleistungen, Kultur), die Barrierefreiheit (,,Unbehin-
derte Mobilitat”) sowie als Imagetrager durch den innovativen Charakter
die Unterstitzung der Leitbilder der Universitat und der Stadt Marburg.

Das Mobilitatskonzept basiert auf zwei Saulen:

* Angebotsorientiertes Mobilitditsmanagement in Koopera-
tion mit der Universitat und dem Klinikum UKGM sowie den
Mobilitatsdienstleistern.

o Zielgerichteter Ausbau und Umbau der Verkehrsinfrastruktur
zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes.

Es beinhaltete als zentrales Element die Beteiligung der Mitarbeiter und
Studierenden als wichtigste Nachfrager nach Verkehrsangeboten am
Standort Lahnberge.

Handlungs-Ebenen

» Bauliche Infrastruktur, Wegweisung und Verkehrsfihrung
(Abstimmung, Detailplanungen und schrittweise Umset-
zung durch die Kooperationspartner)

* Information und Befragung, Mobilitatsberatung, Image-
kampagnen

*  Weiterentwicklung und Ergdnzung der Mobilitats-Ange-
bote
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* Mobilitatsmanagement Standort Lahnberge (Federfihrung
Stadtverwaltung Marburg)

» Betriebliches Mobilitditsmanagement (Klinikum UKGM und
Philipps-Universitat Marburg)

Vorliegende Plane fur Verkehrswege, ErschlieBung und Hochbauten (Raum-
programme, Zugange, Ausstattung usw.) sind auf Kompatibilitat mit dem
Mobilitatskonzept zu prifen und ggf. anzupassen.

Szenario | und Szenario Il

Das Szenario | umfasst alle MaBnahmen mit Ausnahme einer Seilbahn
Lahntal-Lahnberge. das Szenario Il erganzt diese MaBnahmen durch eine
Seilbahn und beinhaltet die hierfur zusatzliche Anpassung des Busverkehrs
zur Integration der Seilbahn in das Gesamt-OPNV-Konzept.

Das vorliegende Mobilitatskonzept ist umsetzungsorientiert, erfordert im
Folgeschritt jedoch die Feinplanung fur die umzusetzenden MaBnahmen
sowie Investitions- und Betriebskostenberechnungen und die Berechnung
der Einsparungen und zusatzlichen Erldse. Diese Arbeitsschritte sind ar-
beitsteilig zwischen den Kooperationspartnern zu organisieren.

6.5 MaBnahmen im Mobilitatskonzept Lahnberge
im Szenario | und Szenario Il

6.5.1 Standort-Mobilitatsmanagement

Die Stadtverwaltung Marburg Ubernimmt die Federfihrung fir ein auf
Dauer angelegtes Mobilitaitsmanagement fiir den Standortes Lahnberge.
Diese Funktion umfasst die Etablierung einer Ansprechperson in der Stadt-
verwaltung fir Information und Kommunikation, sowie bei Bedarf fir die
Moderation im Zuge der Feinplanung und Umsetzung der MaBBnahmen der
Kooperationspartner sowie die Koordinierung bzw. Abstimmung der MaB-
nahmen, die die Stadtverwaltung selbst verantwortet.

Aufgaben des Standort-Mobilitatsmanagements:

* Standort-Mobilitatsportal im Internet fur alle Institutionen
und Unternehmen, dieses ist in Teilen 6ffentlich zuganglich,
in Teilen besteht es aus betriebséffentlichen Informationen
und Funktionen der angeschlossenen Betriebe, auch um den
Anforderungen an den Datenschutz zu gentigen. Die Koppe-
lung mit dem jeweiligen Intranet von Universitat, UKGM und
weiteren Betrieben ist seitens der Betriebe individuell zu re-
geln.
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Kooperation mit allen Verkehrsunternehmen, die Dienstleis-
tungen im Bereich der Lahnberge erbringen und Kommuni-
kation mit den Wohnortgemeinden der Beschaftigten und
Studierenden

Unterstitzung von Aktivitaten am Standort, z.B. bei der
Durchfihrung von Mobilitatstagen, Wettbewerben und
Kampagnen, Information

Beratung der Managementebene der Betriebe und weiterer
Multiplikatoren am Standort

Informations- und Offentlichkeitsarbeit

6.5.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement in Universi-
tat und Klinikum

Den beiden groBen Arbeitgebern am Standort kommt eine wichtige Rolle
in der Umsetzung des Mobilitatskonzeptes Mitwirkung Standort-Mobili-
tatsmanagements zu.

Zielgruppen sind Mitarbeiter und Studierende (Weg zur Arbeit, betriebliche
Wege), Besucher, ambulante und stationare Patienten, Dienstleister, Kurier-

dienste.

Ubersicht MaBnahmen:

Mitwirkung am Standort-Mobilitdatsmanagement
Konzeption und Umsetzung eigener MaBnahmen

Etablierung einer AG Mobilitat im Betrieb mit Einbeziehung
aller relevanten Abteilungen bzw. Funktionsbereiche, z.B.
Personalmanagement, Facilitymanagement, Umwelt- und
Energiemanagement, Personalvertretungen, ASTA

MaBnahmen der baulichen und technischen Infrastruktur
zur Unterstlitzung nachhaltiger Verkehrsmittelwahl (z.B.
Fahrradabstellanlagen, technische Infrastruktur flr Pedelecs,
Trockenrdume und SchlieBfacher, Duschen)

Information und Beratung (z.B. Mobilitatsangebote, Mobili-
tatskosten), Teilnahme an Kampagnen (z.B. des ADFC ,, Mit
dem Rad zur Arbeit")

Mobilitatsorganisation (z.B. Unterstiitzung von Fahrgemein-
schaften, Jobticket, Wegweisung)

MaBnahmen in den Bereichen Travelmanagement, Flotten-
management, Parkraummanagement
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* Etablierung eines ,Mobilitatsbudgets” zum Ausgleich von
Leistungen fir die unterschiedlichen Verkehrsmittel, materi-
elle Anreize

* Durchfihrung reprasentativer Mobilitatsbefragungen, Mo-
bilitatsanalysen und Evaluation umgesetzter MaBnahmen

* Ideen- und Beschwerdenmanagement im Bereich Mobilitat
* Mitarbeiter-Wettbewerbe im Bereich Mobilitat

* Reduzierung der Zahl der betrieblich erforderlichen Wege
und Umlenkung moglichst vieler der erforderlichen Wege
auf moglichst effiziente und klimaschonende Verkehrsmittel

6.5.3 Fahrrad und Pedelec

Der Nutzung von Fahrrad und Pedelec kommt trotz der besonderen topo-
grafischer Herausforderungen aufgrund vieler individueller Vorteile fur die
Nutzer eine erheblich groBere Bedeutung zu als heute. Zeit- und Kostenein-
sparung sowie Vorteile flir Gesundheit und Fitness sind wichtige Aspekte
fur Beschaftigte und Arbeitgeber.

Die deutliche Erh6hung der Zahl der Nutzer und des Anteils an den Wegen
ist ein Kernelement des Mobilitatskonzeptes. Der Schwerpunkt liegt dabei
auf Pedelecs bzw. auf der kombinierten Nutzung von OPNV und Fahrrad.

Die hohen Spitzenbelastungen im OPNV und Pkw-Verkehr zu Hauptver-
kehrszeiten (bzw. Schichtwechselzeiten) kénnen durch starkere Fahr-
radnutzung deutlich abgeflacht werden. Pkw-Stellplatze kénnen einge-
spart werden. Die Forderung von Fahrrad- und Pedelec-Verkehr stellt ins-
gesamt die wirtschaftlichste MaBnahme dar.

Fahrrad und Pedelec als ,, Tir-zu-TUr-Verkehrsmittel” erfordern MaBnahmen
am Ziel Lahnberge ebenso wie im Gesamtnetz. Die Foérderung der
Bike+Ride bzw. Ride+Bike-Nutzung setzt an der ,,ersten Meile” am Wohn-
standort an.

Der Standort Lahnberge ist erreichbares Ziel fir routinierte Alltagsradler,
sportliche Fahrradfahrer und bei Nutzung von Pedelecs. Flr weniger sport-
liche Fahrradnutzer oder zur Vermeidung verschwitzter Kleidung ist das Pe-
delec gut geeignet. Bike+Ride ist besonders dort effektiv, wo auf weiten
Wegen die Kombination Fahrrad-Bus/Bahn als Alternative zum Pkw mdglich
ist. Hierfar ist die Qualitat dieser Anschlussmobilitat zu erhéhen.

Das Fahrrad ist (entweder als einziges Verkehrsmittel auf einem Weg oder
in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln) auch ein geeignetes Ver-
kehrsmittel, um der wachsenden Arbeits- und Termindichte und Anforde-
rungen an Flexibilitat der Studierenden und Mitarbeiter gerecht zu werden.
Gleichzeitig wird das Ziel der Férderung von Gastronomie, Handel und
Dienstleistungen in der Innenstadt gestuitzt.
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Die Fahrradmitnahme in Bussen wird nicht als Lésung fur groBe Verkehrs-
mengen betrachtet, weil sie teuer und fur andere Fahrgaste oft nachteilig
ist. Der Einsatz spezieller Fahrradbusse oder Fahrradanhanger fir diese All-
tagsmobilitat weist ein unglinstiges Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf bzw.
kann zu Reisezeitnachteilen (Aufwand fir Be- und Entladen) fihren.

Die Erfordernis, am Ziel mobil zu sein, kann besser durch eigene Fahrrader
und Leihfahrradsysteme gel6st werden. AuBerhalb der Verkehrsspitzen
kann, bei entsprechenden Kapazitaten der Busse, die Fahrradmitnahme fir
die Bergauffahrt ggf. weiter gestattet werden, sie Ubernimmt aber keine
relevante Verkehrslast.

Fir die grundsatzlich attraktive Kombination einer Bergauffahrt mit dem
Bus und einer Bergabfahrt mit dem Fahrrad ist mit Fahrradverleihsystemen
(One-Way) fur viele Personen eine Alternative. Da der Standort Lahnberge
zusatzlich zu einem eigenen Fahrrad-Pool fir die dortigen Mitarbeiter und
Studierenden (Vor-Ort-Mobilitat) auch in ein gesamtstadtisches Verleihsys-
tem eingebunden ist, ist ein effizientes Fahrradtransport-System zu entwi-
ckeln, welches die Ruckholung der Fahrrader aus dem Lahntal moglichst
effizient und umweltvertraglich organisiert.

Fahrrader sind auch fir die Vor-Ort-Mobilitat aufgrund der teilweise weiten
Wege fur einen Teil der Bediensteten und Studierenden vorteilhaft. Der Be-
darf an Leihfahrradern fir die dienstliche Nutzung sollte durch interne Fahr-
radpools fur Universitat und des UKGM gedeckt werden. ,,Jedermann-Sys-
teme” sind weniger geeignet, da eine kontinuierliche Verfligbarkeit durch
die extremen Unterschiede der Lastrichtungen (bergauf und bergab) kaum
mit vertretbarem Aufwand sicherzustellen ist. Eine technisch/organisatori-
sche Koppelung (Service usw.) an das Stadtsystem ist allerdings sinnvoll
und als wirtschaftlich vorteilhaft empfehlenswert.

Viele Studierende verfligen in Marburg nicht Gber eigene Fahrrader. Der
Mangel an adaquaten Abstellanlagen in Wohnungsnahe ist einer der
Griinde hierfir, die Verklirzung der Studiendauer und die Kosten sind wei-
tere Griinde. Mietfahrrader in Universitatsstadten (z.B. KONRAD in Kassel)
zeigen, dass zunehmend diese Rader, die wirtschaftlich fur die Studieren-
den oft von Vorteil gegenuber eigenen Fahrradern sind, der Nutzung pri-
vater Fahrrader verstarkt vorgezogen werden. Dieser Trend erfordert einer-
seits gezielte MaBBnahmen fir mehr und bessere Fahrradabstellanlagen an
der Wohnung, andererseits Unterstiitzung zum Erwerb privater Fahrrader,
z.B. als Leasing-Fahrrad oder in Form von Miet- Fahrradern fur die Dauer
des Studiums.

Die Entwicklung der Elekromobilitat verlauft seit der Markteinflihrung der
neuen Generation von Pedelecs seit 2007 sehr dynamisch. Wahrend 2007
erst rund 70.000 Pedelecs in Deutschland verkauft wurden, stiegen die Ab-
satzzahlen auf heute rund 500.000/Jahr an. Es ist davon auszugehen, dass
dieser Trend anhalten wird und dass gerade auch in den Mittelgebirgsregi-
onen das Pedelec einen erheblich groBeren Fahrradanteil auch an den We-
gen zum Arbeitsplatz generieren wird, als es derzeit noch der Fall ist. Eine
vom BMVBS im Nationalen Radverkehrsplan 2020 zitierte Umfrage aus dem
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Jahr 2011 ergab, dass in diesem Jahr bereits 24% der Personen, die einen
Fahrradneukauf planen, den Kauf eines Pedelecs in Erwagung ziehen.

Ubersicht MaBnahmen:

Bessere Integration der Lahnberge in das Radverkehrsnetz
der Stadt Marburg

Intermodale Angebote des OPNV z.B. als Alternative bei Ext-
remwetterlagen (Mobilitatsgarantie)

Schaffung einer zentralen, moglichst kurzen, sichereren,
ganzjahrig und schnell befahrbaren Fahrrad-/Pedelec-Ver-
bindung Lahntal — Lahnberge.

Die vorhandene FuBgangerbriicke ist zu verbreitern, auch
weil sie von dem zwischen den Einrichtungen auf den Lahn-
bergen pendelnden Fahrradverkehr verstarkt genutzt wer-
den wird und ein Mischverkehr mit dem FuBgangerverkehr
hier nicht zielfihrend ist.

Die Radwege entlang der HauptverkehrsstraBen (z.B. GroB-
seelheimer StraBBe) sind zu optimieren, insbesondere fir die
Bergabfahrt stellen sie neben der Hauptradroute die wich-
tigste Verbindung in die sudlichen Stadtteile dar.

Im Zuge der PanoramastraBBe ist fiir einen weiteren Umset-
zungsschritt die Anlage Fahrradstreifen, ggf. als Gegenrich-
tungsradweg, mit baulicher Trennung von der Kfz-Fahrbahn,
zu prifen, um eine sichere Auffahrt (vorzugsweise mit Pede-
lecs) und eine schnelle und sichere Abfahrt in Richtung der
nordlichen Stadtteile zu ermdéglichen.

Die innere ErschlieBung des Campus Lahnberge ist sorgfaltig
auf die Belange des Fahrradverkehrs abzustimmen. Dazu ge-
horen eine ausreichende Zahl und Qualitat (Wetterschutz,
Lademdglichkeit usw.) Abstellanlagen, die méglichst nah an
den Zugangen zu platzieren sind. Wenige zentrale Abstell-
anlagen sind aufgrund der Weitlaufigkeit des Areals nicht zu
empfehlen.

Bike+Ride bzw. Ride+Bike (erste und letzte Meile) ausbauen
und fordern.

Das zum 01. April 2014 gestartete Fahrradverleih-System
.Call a Bike” (Kooperation von DB, einfach mobil, ASTA; Be-
treiber DB Rent) mit weiteren Stationen am Standort Lahn-
berge auszustatten und mit Pedelecs weiterentwickeln.

Die Grundfinanzierung dieser Systeme ist unter anderem
durch die Weiterentwicklung der Integration dieser Mobili-
tatsangebote in die Semesterbeitrage der Studierenden ei-
nerseits und die Vereinbarung einer Grundfinanzierung
durch weitere groBe Verkehrserzeuger (z.B. groBe Arbeitge-
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ber) zu sichern. Im Hinblick auf die Semesterbeitrage der Stu-
dierenden an der Philipps-Universitat und den hohen Nutz-
wert ist es angemessen, mit dem schrittweisen Ausbau der
Qualitat dieser Mobilitatsangebote auch diesen Beitrag (fiir
DB-Rent derzeit im WS 2014/15 1,30 €/Semester) zu erho-
hen. Zum Vergleich: Fir das Fahrradverleihsystem KONRAD
in Kassel zahlen die Studierenden der Universitat Kassel 3,00
€/Semester. Die derzeitigen Semesterbeitrage der Studieren-
den in Marburg umfassen in der Summe 163,76 € fiir Mobi-
litat, darin enthalten sind folgende Anteile: Semesterticket
RMV: 116,61; Semesterticket NVV: 9,30; DB Fernver-
kehr 35,00; Verkehrsgemeinschaft Westfalen Sud: 1,55 und
DB Rent (Fahrradverleih): 1,30 Euro.

Es wird empfohlen, die Einbeziehung der Beschaftigten der
Universitat und weiterer groBer Arbeitgeber, z.B. des Klini-
kums) zur Grundfinanzierung vertraglich (vgl. Jobticket) zu
vereinbaren. Schrittweise sollten alle 6ffentlichen Mobilitats-
angebote von dieser Grundfinanzierung umfasst werden
(Mobilitatskarte Marburg). Hierdurch kann fur alle Nutzer
nicht nur eine hohe Qualitat finanziert werden. Durch diffe-
renzierte und ausgewogene Preisgestaltung fir weitere Nut-
zergruppen kénnen auch die Pflichtbeitrage der Studieren-
den sozial vertretbar gestaltet werden und gleichzeitig eine
wirtschaftlich erforderliche hohe Auslastung der Systeme er-
zielt werden.

Die Erfahrungen mit dem in 2014 versuchsweise eingesetz-
ten ,Zug-Bus” sind im Hinblick auf die Fahrradmitnahme
auszuwerten.

Schaffung ausreichender Fahrradabstellanlagen an Schnitt-
stellen zum Busverkehr (z.B. Rudolphplatz, Bahnhof, Sid-
bahnhof). Fir Dauermieter sind abschlieBbare Fahrrad-
raume, ,Fahrradkafige” (Prinzip ,Radstation”) statt Einzel-
boxen (geringere Kosten, weniger Platzbedarf) zu empfeh-
len.

Dezentrales Angebot fir Akku-Ladestationen (mit Gepack-
schlieBfachern) an den relevanten Zugangen Universitat/ Kli-
nikum.

Ausreichende Zahl Duschen, Umkleiden, Trockenschranke
und —Raume.

Zentrale Fahrradwaschanlage (integriert in Mobilitatssta-
tion).

Fahrradleitsystem (auch fur Besucher), Wegweisung, Fahr-
radkarten, vollstandiges Informationsangebot im Internet

Realisierung einer ausreichend hohen Qualitat der Fahr-
radabstellanlagen (ausreichende Einstellbreiten, Anlehnb-
gel, Wetterschutz, Beleuchtung usw).
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* Erganzender Fahrrad-Service (Ladestationen, Geratschaften
zur Reparaturhilfe, Organisation Hol- und Bringdienste, An-
gebot fur Zubehor, Druckluft bzw. Standluftpumpen usw.)
am Standort (teilweise in Koppelung mit einer Mobilitatssta-
tion).

* In das 6ffentliche Fahrrad-/Pedelec-Verleihsystem technisch
(Wartung usw.) integrierter interner Fahrrad-/Pedelec-Pool
far Mitarbeiter Klinikum/Universitat fir betriebliche Wege
(kein 6ffentlicher Zugang).

6.5.4 Merkmale der Hauptradroute Lahntal - Lahn-
berge

Grundsatzlich bendétigt der Fahrradverkehr als schnelles und flexibles Ver-
kehrsmittel fir die Nahmobilitat ein dichtes Wegenetz, um die alltaglichen
Mobilitatsbedurfnisse abbilden zu kénnen.

Fur die Verbindung zwischen der Marburger Kernstadt mit den dort liegen-
den Universitatsstandorten und dem Standort Lahnberge sowie fur alle
Quelle-Ziel-Beziehungen von Mitarbeitern und Studierenden, deren dauer-
hafter oder temporarer Arbeitsplatz sich auf den Lahnbergen in der Univer-
sitat bzw. dem Universitatsklinikum befindet, ist eine Hierarchisierung des
Wegenetzes zielfihrend, weil nicht alle denkbaren Wegeverbindungen
bzw. vorhandenen Wege zum Standort Lahnberge mit dem vergleichsweise
erforderlichem hohen Aufwand ausgebaut werden kénnen.

Die Voruntersuchungen ergaben, dass einzelne Zielgruppen, je nach Start-
punkt des Weges, heute eine Vielzahl von Wegen nutzen, wenn sie mit dem
Fahrrad und - zunehmend — mit dem Pedelec ihr Ziel auf den Lahnbergen
ansteuern. Die Zahl der Zielpunkte am Klinikum bzw. an den Hochschulin-
stituten ist dabei klar definiert, wahrend die Startpunkte Gberwiegend dis-
pers im Stadtgebiet und teilweise im naheren Umland verstreut liegen. Die
heutigen Wegefuhrungen weisen in vielfacher Hinsicht Schwachen auf und
sind nur zu Teilen Gberhaupt geeignet, durch bauliche, technische und or-
ganisatorische Verbesserungen optimiert zu werden. Auch der notwendige
Aufwand fir eine Aufwertung aller bereits heute, teilweise von nur sehr
wenigen Personen genutzten Wegeverbindungen steht in keinem Verhalt-
nis zur absehbar moglichen erreichbaren Verkehrsbedeutung.

Im Hinblick auf die dispersen Wohnstandorte bzw. sonstigen Startpunkte
der Wege zu den Lahnbergen ist es erforderlich, Schnittstellen zum dichten
StraBBen- und Wegenetz im dicht bebauten stadtischen Bereich sowie zu
den relevanten Radwegen zu den Lahnbergen zu definieren. Es wird davon
ausgegangen, dass bei entsprechender Qualitat der Hauptwegefiihrung zu
den Lahnbergen der Radverkehr sich im Vorlauf auf diese Schnittstellen ori-
entiert und fur einen groBen Teil dieses Verkehrs die Hauptradroute eine
Sammelfunktion Gbernimmt.
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Darliber hinaus wird angenommen, dass die anschlieBende Verbindungs-
strecke zum Ziel auch dann akzeptiert wird, wenn sie gegenuber einem
dichten Wegenetz durch die tberwiegend aus Wald und locker bebauten
Siedlungsflachen bestehenden Bereich zum Ziel Lahnberge gering umwe-
gig ist.

Um den erforderlichen Qualitatssprung zu einem sicheren, gut und zugig
befahrbaren Verbindungsweg zu den Lahnbergen, der einen groB3en Teil
der avisierten Fahrradfahrten zu diesem Ziel bindelt, zu erreichen, wird die
Konzentration auf eine Hauptwegeverbindung empfohlen. Diese schlie3t
sowohl im Stadtgebiet als auch auf den Lahnbergen an die vorhandenen
bzw. geplanten Radwege an.

Diese Hierarchisierung bedeutet indes nicht, dass keine MaBnahmen zur
Verbesserung weiterer Radwege im Zulauf auf die Hauptverbindung bzw.
aus den 6stlichen Stadtteilen Ginseldorf, Bauerbach, Schréck und Moischt
zum Standort Lahnberge erforderlich sind.

Die Hauptradroute folgt dem Prinzip von ,Schnellradwegen”. Wichtige
Merkmale sind: Minimierung der Konflikt mit FuBganger-/Kfz-Verkehr, aus-
reichende Breite (Berticksichtigung der Fahrdynamik Pedelecs, Ausweich-
moglichkeit Gegenverkehr), teilweise Richtungstrennung (auch an beson-
ders steilen Abschnitten), Vorfahrtberechtigung z.B. bei Querung unterge-
ordneter StraBen und Wege, komfortable Signalisierung, glatte Oberfla-
chen, durchgehende Beleuchtung (ggf. dynamisch nachfragegesteuert),
Wetterschutz (Unterstande), Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des
OPNV, ganzjahrige Reinigung und Winterdienst).

Die Hauptradroute ist an das Radverkehrsnetz am Standort Lahnberge
hauptsachlich an drei Stellen (Verteilpunkten) anzuschlieBen.

Sie wird neben dem Zielpunkt Mensa Lahnberge (von dort ist die Briicke
Uber die LandesstraB3e erreichbar) optional auch an den vorhandenen FuB-
gangertunnel im Stden des Campus angeschlossen und sollte durch eine
niveaugleiche Querungsmoglichkeit dieser StraBe mittig des Campus er-
ganzt werden.

Die Hauptradroute stellt fir einen groBen Teil der Nachfrager die schnellste
und sicherste Verbindung zu den Lahnbergen dar. Sie umfasst bauliche und
technische Elemente, die flachenhaft im Radverkehrsnetz der Stadt nur
schrittweise umsetzbar sind. Insbesondere gilt es, eine sichere Nutzbarkeit
auch bei Dunkelheit und widrigem Wetter herzustellen.
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Streckenlange 2,9 Kilometer
Gesamthoéhenmeter 155-170m

(je nach Zielpunkt Lahnberge)
Gesamtsteigung 5,4% - 5,8%

Fahrtzeiten Bestand Erlenring — Lahnberge:

Fahrrad: 27-30 min
Pedelec: 22-25 min

Mogliche Fahrtzeiten mit Hauptradroute:

Fahrrad: 23-26 min
Pedelec: 18-22 min

Erforderlicher Wegebau (gerundete Werte): 0,3 km Neubau (bis Mensa
Lahnberge), 1,5 km Ausbau vorhandener Wege, 1,1 km Aufwertung vor-
handener Wege. Zusatzlicher Aufwand ist am Ziel Lahnberge fiir den An-
schluss an den Tunnel unter der Landestral3e und eine niveaugleiche Que-
rung der LandesstraBe erforderlich.

6.5.5 Hauptradroute Lahntal-Lahnberge

Aus den moglichen Wegealternativen, die einer detaillierten Untersuchung
unterzogen wurden, resultierte in der vergleichenden Bewertung die in der
Analyse als ,,Radroute Mitte 1" bezeichnete Wegeverbindung. Zwar besteht
auch auf dieser Verbindung die Problematik von Abschnitten mit starker
Steigung.

Es wird zwar davon ausgegangen, dass in Zukunft die Gberwiegende Zahl
der Zweiradnutzer mit Pedelecs oder E-Bikes diesen Weg befahren werden
und diese zumal vor dem Hintergrund sich stetig verbesserter Fahrzeug-
technik diese Steigungsstrecken auch ohne Absteigen im Alltagsverkehr
problemlos bewaltigen werden. Weniger sportliche Fahrradnutzer werden
diesen Weg auch nach Ausbau kaum fur ihre taglichen Wege annehmen.
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®  Abb. 108: Bestand im Zuge der empfohlenen Hauptradroute Lahntal-Lahnberge
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Diese Aussagen gelten jedoch nur fur die Bergauffahrt, fur die im Zuge der
die Lahnberge erschlieBenden StraBenverbindungen Alternativen mit ver-
gleichsweise stetiger Steigung bestehen. Damit besteht die Moglichkeit, die
Hin- und Ruckfahrt auf alternierenden Strecken zu organisieren. Hinzu
kommt die Option der Kombination mit dem OPNV.

Die untersuchten weiteren denkbaren Verbindungswege eignen sich z.B.
aufgrund ihrer Randlage, der Wegelangen und der geringeren potenziellen
Nutzerfrequenz (fehlende Funktion als Sammelweg) nicht fir den Ausbau
zu einer Hauptradroute.

Die Hauptradroute erreicht auf einem rund 1.000 Meter langen Abschnitt
eine durchschnittliche, vergleichsweise stetige, Steigung von rund 8%, die
es zu Uberwinden gilt. Technische MaBnahmen (Fahrradlift) zur Unterstut-
zung der Zweiradfahrer wurden diskutiert, aufgrund der hohen Kosten fur
Bau und Betrieb oder erwartbaren Problemen im Hinblick auf die Sicherheit
der Nutzer bzw. querender Personen nicht als realistisch eingeschatzt.

In der Summe aller Kriterien stellt diese Radroute die beste aller Verbindun-
gen dar, diese Wegeverbindung wird zum Ausbau einer Hauptradroute
empfohlen.
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®  Abb. 109: Hohenprofil Hauptradroute Mensa Erlenring - Mensa Lahnberge

®  Abb. 110: Steigungs- und Kilometervergleich der Hauptradroute mit anderen Wegeverbin-

dungen Lahntal-Lahnberge
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Die Karte basiert auf den untersuchten denkbaren Wegeverbindungen zwi-
schen Lahntal und Standort Lahnberge. Die dargestellte Radroute Sud stellt

aktuell die einzige bereits durchgehend befahrbare Radroute dar.

Die Hauptradroute zwischen Lahntal auf die Lahnberge UGbernimmt eine
Sammelfunktion fur den aus der Innenstadt und den westlichen Stadtteilen
kommenden Fahrradverkehr, zudem auch fir einen groBen Teil des Fahr-

radverkehrs aus den nordlichen und stidlichen Stadtteilen im Lahntal.
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Die hier liegenden Wohnorte von Studierenden und Mitarbeitern der Uni-
versitat sind Gber vorhandene bzw. auszubauende Nord-Sid-Achsen an die
Hauptradroute anzubinden.

Die Hauptradroute beginnt am Elisabeth-Blochmann-Platz (Mensa Erlen-
ring) und endet an der Mensa Lahnberge in unmittelbarer Ndhe zur Uber-
fihrung der StraBBe ,Auf den Lahnbergen” (L3092). Erganzend sind zwei
weitere Wegeverbindungen und Querungsmoglichkeiten vorgesehen.

Der Elisabeth-Blochmann-Platz ist derzeit eine fiir den Radverkehr freigege-
bene FuBgangerzone (Zeichen 242.1 und Zeichen 1022-10).

Die vorhandene Treppenanlage ist zwar mit (Schiebe-)Rampen fiur Radfah-
rer ausgestattet, die jedoch kaum geeignet sind und daher kaum genutzt
werden, stattdessen wird die Treppenanlage umfahren, in der Folge hat
sich eine ,,wilde” Rampe neben der Treppe ausgebildet.

Die Hauptradroute soll als Zweirichtungsradweg am Elisabeth-Blochmann-
Platz beginnen. Die Hauptradroute knupft am Elisabeth-Blochmann-Platz
(Mensa Erlenring) an das vorhandene Radwegenetz an. Der Bau einer aus-
reichend breiten Rampe neben der Treppenanlage ist erforderlich.

Der Elisabeth-Blochmann-Platz in Marburg besitzt eine sehr zentrale Funk-
tion sowohl fir den FuB- und Radverkehr als auch fir den Bus- und Pkw-
Verkehr. Zu den stark frequentierten Verkehrszielen gehéren die Mensa Er-
lenring, das Studentenwerk und groBflachiger Einzelhandel.

Daher sind MaBnahmen erforderlich, die zu einem mdglichst konfliktfreien
Nebeneinander des nichtmotorisierten Verkehrs und ein Optimum an Si-
cherheit der Gesamtsituation bewirken.

Im Zuge der Hauptradroute ist eine eindeutige und von den anderen Ver-
kehrsmitteln abgegrenzte Fiihrung des Fahrradverkehrs erforderlich, que-
rende FuBgangerstrome sind durch geeignete MaBnahmen zu flihren und
zu sichern (z.B. durch Zebrastreifen). Um den Fahrradverkehr im Zuge der
Hauptradroute nicht unvertretbar stark zu verlangsamen, wird diese strikte
Entflechtung der Verkehrsmittel fir notwendig erachtet.

Die Hauptradroute querende Zufahrten und ErschlieBungswege fiir den
Kfz-Verkehr sollen der Hauptradroute untergeordnet werden.

Ob statt dieses Vorschlags im Bereich des Blochmann-Platzes auf Teilab-
schnitten andere stadtebauliche bzw. verkehrsplanerische Konzepte als
Weiterentwicklung der bestehenden FuBgangerzone greifen kénnen, die
weiter einen Mischverkehr vorsehen und ob dies im Zuge der Hauptrad-
route praktikabel ist, kann Gegenstand der Erérterung auf Ebene der Fein-
planung sein.

Die StraBen im Umfeld dieses Platzes sind teilweise mit Radverkehrsanlagen
ausgestattet (Radfahrstreifen), die fur die Zweck der Hauptradroute bei
Notwendigkeit zu ertiichtigen sind.

Die Querung des Erlenrings erfolgt an der vorhandenen Lichtsignalanlage
(LSA), der heute geschaltete Umlauf bedingt eine fir eine Hauptradroute
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zu lange Rotphase von Uber einer Minute (1°20) und ware fur die Haupt-
radroute zumindest in der Hauptverkehrszeit im Interesse einer zligigen
Querung des Fahrradverkehrs zu andern.

Abb. 111: Bestand Radwege mit geplanter Hauptradroute im Bereich Elisabeth-Blochmann-
Platz
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®  Abb. 112: Beginn der Hauptradroute auf dem Elisabeth-Blochmann-Platz in H6he der Mensa

Erlenring, Blickrichtung: Innenstadt (04.04.2013)
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®  Abb. 113: ,Wilde Rampe” zwischen Luisa-Haeuser-Briicke und Elisabeth-Blochmann-Platz,
Blickrichtung: Lahnberge (04.04.2013)

2y

TR

Abschnitte 11, 12

Die Hauptradroute wird mit zweiseitigen Radfahrstreifen entlang der
HauptverkehrsstraBen Erlenring und Kurt-Schumacher-Briicke fortgesetzt.
In diesem Abschnitt sind vier weitere LSA-gesteuerte Kreuzungen bzw. Ein-
mundungen vorhanden, deren Schaltung ebenfalls fir den Fahrradverkehr
im Zuge der Hauptradroute zu optimieren ist.

Heute wird dieser StraBBenzug von 17 Buslinien befahren, die die Haltestelle
«Erlenring” bedienen. Aufgrund der hohen Belastung haben sich in der
Fahrbahn stadteinwarts Spurrillen gebildet, die fiir den Radverkehr proble-
matisch sind. Die Radverkehrsfihrung verlauft stadtein- und stadtauswarts
Uber markierte Radfahrstreifen. Eine Haltestellen-Umfahrung existiert nicht.
Die Radfahrstreifen sind teilweise nur 1,25 breit (einschl. Breitstrichmarkie-
rung und Entwasserungsrinne). Sie sollten Hauptradroute durch zusatzliche
Markierungen verbessert und nach Mdéglichkeit verbreitert werden.

Als besonders gefahrlich wird die Rechtsabbiegespur des Kfz-Verkehrs am
Knoten Erlenring/Wilhelm-Répke-StraBe angesehen, diese Situation ist zu
entscharfen.

Entlang des gesamten HauptverkehrsstraBenzugs ist eine durchgehende
und bauliche hergestellte Trennung von FuB- und Radverkehr erforderlich,
insbesondere im Hinblick auf den deutlich schnelleren Fahrrad- und Pede-
lec-Verkehr.
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®  Abb. 114: Bushaltestelle Erlenring, Blickrichtung: Innenstadt (04.04.2013)

®  Abb. 115: Erlenring, Blickrichtung: Innenstadt (04.04.2013)
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®  Abb. 116: Kurt-Schumacher-Briicke (liber die B3), Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)
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[ Abb. 118: Knoten Kurt-Schumacher-Briicke / Wilhelm-Répke-StraBe, Blickrichtung: Innen-
stadt (04.04.2013)
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®  Abb. 119: Kurt-Schumacher-Brticke, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)
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®  Abb. 120: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Kurt-Schumacher-Briicke (18.04.2013)

®  Abb. 121: Kurt-Schumacher-Briicke, Blickrichtung: Lahnberge (18.04.2013)

Abschnitte 13, 14

Nach Uberfiihrung der Bahnanlagen biegt die Hauptradroute in die StraBe
LAlter Kirchhainer Weg” ein. Diese StraBe hat den Charakter einer relativ
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stark befahrenen WohnsammelstraBe mit teilweise schadhaftem Asphalt-
Oberbau. Es sind teilweise Radverkehrsanlagen (Markierungen auf der Fahr-
bahn) vorhanden. Auf beiden Seiten der Fahrbahn wird flr die Hauptrad-
route erforderlich, ausreichend breite Streifen fiir den Fahrradverkehr zu
markieren, erganzt durch Aufstellflachen fir abbiegenden Fahrradverkehr
im Bereich der Kreuzungen bzw. LSA. MaBige Steigung.

Im Abschnitt zwischen ,,An der Zahlbach” und Georg-Voigt-StraB3e ist der-
zeit Tempo 40 (Zeichen 274) angeordnet. Inwieweit diese MaBnahme zur
Gewabhrleistung groBtmaoglicher Sicherheit fir den Fahrradverkehr aus-
reicht ist zu prufen.

Im weiteren Verlauf der StraBBe ,Alter Kirchhainer Weg"” ist derzeit ein
Mischverkehr Kfz/Fahrrad auf der Fahrbahn mit — teilweise schadhaftem-
Asphalt-Oberbau vorhanden (Tempo 30-Zone).

Grundsatzlich wird dieser Mischverkehr als auch fiir die Hauptradroute
machbar angesehen, allerdings sollte durch die Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs dampfende MaBnahmen, besserer Oberflache und MaBnahmen
zum Schutz des Radverkehrs vor sich 6ffnende Turen der abgestellten Fahr-
zeuge (z.B. auch durch Hinweisschilder, Information der Anwohner).
Schadhafte Fahrbahnen und Markierungen sind Instand zu setzen.

Abschnitt 15

Am Ende der Bebauung entlang StraBBe , Alter Kirchhainer Weg" befindet
sich ein Wendehammer. Nach ca. 150 Meter biegt die Hauptradroute links
ab auf einen Waldweg entlang des Zahlbachtals. Dieser verfligt am Anfang
auf den ersten 500 Metern Uber einen eher lockeren aber auf der zweiten
Abschnittshalfte dann relativ festen Oberbau aus Basaltschotter, der aber
nur eingeschrankt gut, besonders bergab bei leichtem bis mittlerem Ge-
falle, aber auch bei Nassebildung durch Niederschlage befahrbar ist.

In Richtung Lahnberge fuhrt dieser Weg auf rund 1 km Strecke Uber ein
relativ kontinuierlich ansteigendes Geldande mit ca. 8% Steigung. Dieser
Weg wird im Zuge der Hauptradroute in erforderlicher Breite flr eine Be-
festigung mit einer Asphaltdeckschicht, SicherungsmaBnahmen zum Hang
sind erforderlich.

Abschnitt 16

Hier zweigt die Wegeflihrung derzeit als unbefestigter Weg (gekennzeich-
nete Wanderwege) Uber eine Lange von ca. 300 m zur Mensa Lahnberge
ab. Derzeit ein sehr schlecht befahrbares Wegestiick mit Querrinnen. Dieser
Weg wird im Zuge der Hauptradroute in erforderlicher Breite fiir eine Be-
festigung mit einer Asphaltdeckschicht vorgeschlagen.

Die FuBgangerbriicke tGber die L3092 ,,Auf den Lahnbergen” muss im Hin-
blick verbreitert und moglichst mit Trennung zwischen FuB3- und Radver-
kehr gestaltet werden. Die Abschnitte 15 und 16 sind neben dem vorge-
schlagenen Ausbau mit durchgehender Beleuchtung und zwei Wetter-
schutz-Unterstanden auszustatten.
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[1 Abb. 122: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Kurt-Schumacher-Briicke (18.04.2013)
_ S e -

®  Abb. 123: Lichtsignalanlage an der Kreuzung Alter Kirchhainer Weg/Georg-Voigt-StraB3e,
Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)
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®  Abb. 124: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)

®  Abb. 125: Kreuzung Alter Kirchhainer Weg / An der Zahlbach, Blickrichtung: Innenstadt
(18.04.2013)
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®  Abb. 126: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Lahnberge (18.04.2013)

®  Abb. 127: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)
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®  Abb. 128: Wendehammer Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Lahnberge (18.04.2013)

b > S

[1 Abb. 129: Abzweig Waldweg (Zahlbachtal) / Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung Lahnberge
(18.04.2013)
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®  Abb. 130: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)

®  Abb. 131: Waldweg (Zahlbachtal), Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)
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®  Abb. 132: Waldweg am Zahlbach, Blickrichtung: Lahnberge (18.04.2013)

|
|

®  Abb. 133: Abzweig Waldweg (Gert-Siebert-Weg) / Waldweg zur Mensa Lahnberge (X1),
Blickrichtung: Stiden (18.04.2013)
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®  Abb. 134: Waldweg am Klinikum, Blickrichtung: Nord-Ost (im Hintergrund: Mensa Lahn-
berge) (18.04.2013)

|
.

WK

®  Abb. 135: Anschluss an einen Gehweg zur Mensa Lahnberge, Blickrichtung: Nord-West
(18.04.2013)
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®  Abb. 136: Briicke tiber die L3092, Blickrichtung: Campus Lahnberge (Std-Ost) (18.04.2013)

. ] * 1 : ’1'; /M \\ M PR

®  Abb. 137: Blick auf einen Mitarbeiter-Parkplatz und das Hauptgebaude des Universitatskli-
nikums, Blickrichtung: Nord (18.04.2013)
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®  Abb. 138: Hauptradroute Lahntal — Lahnberge, Anschliisse am Ziel Lahnberge
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6.5.6 OPNV

Der OPNV leistet derzeit den wichtigsten Anteil an der ErschlieBung des
Standorts Lahnberge. Dadurch werden besonders in den Verkehrsspitzen
erhebliche Kapazitaten gebunden. Montags — freitags werden 245 Bus-
Fahrten am Tag angeboten. Bei wachsender Studierenden- und Mitarbei-
terzahl muss die Kapazitat Gber zusatzliche Fahrten und/oder gréBere Fahr-
zeuge absehbar ausgeweitet werden.

Zwischen Lahntal (Innenstadt) und den Lahnbergen ist der Stadtbus oft das
schnellste Verkehrsmittel bzw. ebenso schnell wie der Pkw. Fur Personen
mit weiteren Wegen, Bewohnern auBerhalb der Stadt Marburg und gene-
rell bei Umsteigeerfordernis ergeben sich dagegen oft groBere Zeitnachteile
gegenlber dem Pkw.

Die groBflachige Verteilung der Gebaude und Infrastruktur auf den Lahn-
bergen erfordert OPNV-Angebote zur Feinverteilung und untertagige Mo-
bilitat vor allem flr den Universitatscampus. Heute sind teilweise weite FuB3-
wege zu den Haltestellen zurlickzulegen. Auch die Haltestelle auf der Zu-
fahrt zum Klinikum erfordert einen langeren FuBweg zum Haupteingang.

Das grundsatzlich vergleichsweise gute stadtische OPNV-Angebot weist
Entwicklungsbedarf zur Erganzung der Angebote im Bereich Anschluss-mo-
bilitat (Fahrrad, Pedelec, Carsharing, Fahrgemeinschaft...) auf, um zusatz-
liche Nachfrage zu erreichen.

Mit der Umsetzung des Mobilititskonzeptes bleibt der OPNV der Haupt-
lasttrager der ErschlieBung des Standorts Lahnberge. Der heutige Wegean-
teil des , klassischen” OPNV (Busverkehr) von 60% (Mittelwert/Jahr) wird
sich trotz Verlagerungen auf den Fahrradverkehr (bes. Stadtbewohner) und
auf Fahrgemeinschaften (bes. Umlandbewohner) im Mobilitatskonzept nur
geringfugig andern, denn diese Reduktion kann durch MaBnahmen im Ge-
samtnetz, durch bessere MarkterschlieBung und durch Integration multi-
modaler Angebote in den OPNV (tariflich und organisatorisch) kompensiert
werden.

Dennoch wird von einer Reduktion des Anteils der Fahrgaste im Busverkehr
zu den Lahnbergen um 10%-Punkte ausgegangen (von 60% auf 50%). Die
alternativen Verkehrsmittel als Erganzung des klassischen OPNV-Angebotes
ermdglichen eine Entlastung des Busverkehrs besonders in den Spitzenver-
kehrszeiten.

Zusatzliche organisatorische MaBnahmen im Tagesablaufplan der Universi-
tat (Veranderung Anfangs- und Endzeiten von Veranstaltungen, Seminaren
usw.) bieten weitere betriebliche Optimierungspotenziale zur Abflachung
der ,Peaks” des Berufsverkehrs.

Das Gesamtsystem des OPNV (einschlieBlich Schienenpersonennahverkehr)
in den Szenarien mit und ohne Seilbahn wird durch integrierte erganzende
Mobilitats-Angebote (Fahrrad-/Pedelec-Leihsystem, Carsharing, flexible,
nachfrageorientierte Angebote, Taxi, Fahrgemeinschaften,...) arrondiert.
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Ziel ist ein umfassendes Mobilitatsangebot ,,aus einer Hand", tariflich voll
integriert (z.B. mit einer ,Mobilitatskarte”).

Durch Verlagerung von Wertschopfung aus dem heutigen Segment des
Pkw-Verkehrs sowie alternativem Ressourceneinsatz im Busverkehr zur Er-
schlieBung neuer Marktanteile im Stadt-Umlandverkehr (Berufsverkehr,
Einkaufsverkehr, Freizeitverkehr) kann das OPNV-System eine wirtschaftlich
zusatzliche Absicherung erreichen.

In der Fahrzeugtechnik liegt derzeit die Praferenz im Bereich Antriebssys-
teme beim Einsatz von komprimiertem Erdgas (CNG), auch auf der Relation
Lahntal-Lahnberge (Einsatz bei den Stadtwerken Marburg seit 2005). Wei-
tere Optionen werden sich ggf. aus den Ergebnissen des 2014 pilothaft be-
gonnenen Einsatzes von Zug-Bussen zeigen bzw. liegen mittelfristig in der
Integration der E-Mobilitat.

Die Feinverteilung auf dem groBflachigen Areal erfordert in allen Szenarien
eine Buslinienfihrung durch den Campus (entsprechend Masterplan).

Bei Entlastung der Zeiten extremer Nachfrage (Schichtwechselzeiten usw.)
durch die MaBnahmen des Mobilitatskonzeptes ergeben sich Mdéglichkei-
ten, die innere ErschlieBung des Campus Lahnberge auch fahrplanseitig zu
verbessern.

Neben der Weiterentwicklung des Stadtbusangebotes (Fahrplan, Fahr-
zeuge) sind erganzende MaBnahmen im weiteren Einzugsbereich der bei-
den Verkehrsziele auf den Lahnbergen erforderlich. Hierzu gehért, die regi-
onale Buslinie und die Stadtbuslinien durch flexible, nachfrageorientierte
Erganzungsverkehre zu erganzen (z.B. nachfragegesteuerte Direktverbin-
dungen zum Standort Lahnberge zu den Schichtwechselzeiten in Tages-
randlagen und Integration von privaten Fahrgemeinschaften in den OPNV).

Mogliche Reisezeitnachteile gegentiber dem Pkw, die sich fiir potenziell
nachfragestarke Relationen zu den Lahnbergen ergeben, sollten durch Zu-
satznutzen fur Stammkunden qualitativ gemindert werden (flexible Tarif-
angebote, Mobilitatsgarantie, Integration Mietfahrzeuge Carsharing, Fahr-
rad und Pedelec, Zusatzservice usw.).

Auf der Handlungsebene Nahverkehrsplan (NVP) und im operativen Bereich
sind die zuklUinftigen Anforderungen in Abstimmung mit der umliegenden
Region zu entwickeln, um diejenigen Potenziale besser erreichen zu koén-
nen, die aus dem Umland zum Standort Lahnberge einpendeln.

Die Tarife des OPNV erméglichen heute noch nicht in ausreichender Weise
die ErschlieBung potenzieller Nachfrage. Vor allem ,Nicht-nur-OPNV-
Nutzer” und Gelegenheitsfahrgaste aus dem Umland kénnten durch flexib-
lere Tarife als Stammkunden bzw. fir eine haufigere Nutzung gewonnen
werden. Optionale MaBnahmen sind z.B.: Mobilitatskarten, Jobtickets,
Kombitickets, Saisontickets.

Das Mobilitatskonzept Lahnberge bietet durch die strukturellen Rahmen-
bedingungen (z.B. Erreichbarkeit aller Zielgruppen tber nur zwei groB3e Ar-
beitgeber) und das multimodal angelegte Mobilitatskonzept gute Voraus-
setzungen fur ein Pilotprojekt ,,Mobilitatskarte” (intermodal Ubergreifende
Nutzungsoptionen) bzw. kénnte daran partizipieren.
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Die Haltestellen auf den Lahnbergen sind der besonderen Lage entspre-
chend umfassend und angemessen auszustatten:

Lage innerhalb der Betriebsareale méglichst nah an den
wichtigsten Zugangen (vgl. ErschlieBungskonzept Campus
Lahnberge)

ausreichender Wind-, Niederschlags- und Sonnenschutz
(Klimaanpassung)

gute Beleuchtung

Fahrradabstellanlagen unmittelbar an den Haltestellen
(Bike+Ride)

digitale Fahrplananzeiger (DFI) mit Echtzeitinformationen
(gekoppelt mit Infoscreens in den Zugangen zu den Gebau-
den)

Notruf

6.5.7 Pkw-Verkehr

Fur die Pkw-Nutzung ist ein umfassendes System fur alternative Nutzungs-
formen als Erganzung zu privaten bzw. betrieblichen Fahrzeugen zu etab-

lieren.

Kurzfristig wird vorgeschlagen, zwei integrierte Mobilitatsstationen, zentral
und nah an den wichtigsten Zugangen am UKGM und auf dem Campus der
Universitat gelegen, jeweils mit direktem Zugang zum OPNV und zur Rad-
verkehrsinfrastruktur) umzusetzen.

Die beiden Mobilitatsstationen umfassen folgende MaBnahmen:

Carsharing-Angebote fur die 6ffentliche Nutzung, sukzessive
mit Integration von Hybrid- und E-Traktion ausgestatteten
Fahrzeugen

Betriebsfahrzeuge, die zusatzlich zu den Carsharing-Fahr-
zeugen erforderlich sind und im einfach organisierten Wech-
sel mit den Carsharing-Fahrzeugen genutzt werden kénnen,
um den Aufwand fur eigene Betriebsfahrzeuge zu minimie-
ren

Ladestationen fur die gesamte E-Mobilitat (Pkw, Lieferfahr-
zeuge, Pedelecs und E-Bikes, Lastenfahrrader fur Kurier-
dienste mit E-Traktion)

Fahrrader und Pedelecs der 6ffentlichen Verleihsysteme so-
wie ggf. erganzende Betriebsfahrrader und Pedelecs
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* Technische Serviceangebote, z.B. SchlieBfacher fur Gepack,
Fahrradhelme usw., Druckluft oder manuelle zu betreibende
hochwertige Standluftpumpen

* Wettergeschitzte Abstellanlagen fir private Fahrrader und
Pedelecs sind in ausreichender Zahl auch an diesen Stationen
vorzuhalten

* Die Mobilitatsstationen sind zentrale Treffpunkte z.B. fur
Uber das Fahrgemeinschaftsportal kurzfristig organisierte)
Fahrgemeinschaften flr dienstliche und private Zwecke

* Informations- und Kommunikationsangebote, IT-Terminal
mit Internetzugang, Wegplane, Briefkasten fir das Mobili-
tats-Beschwerden- und Ideenmanagement, Fahrplanaus-
hange, DFI (dynamische Fahrgast-Informationssysteme, die
in Echtzeit die nachst folgenden OPNV-Angebote anzeigen
und auf ggf. eintretende Veranderungen, Stérungen usw.
hinweisen

* Die Mobilitatsstationen umfassen Wetterschutzanlagen, je
einen Aufenthaltsraum, Sitzgelegenheiten, Beleuchtung,
Notruf

Aufgrund der Weitlaufigkeit der Areale und der zahlreichen Zugange sind
zusatzliche, dezentrale Carsharing-Stellplatze, Fahrgemeinschaftstreff-
punkte sowie Abstellplatze mit technischer Infrastruktur fur Fahrrader und
Pedelecs moglichst dicht an den Zugangen zu positionieren. Die Angebote
sind jedoch hierarchisiert, das Optimum an Ausstattung (z.B. Kommunika-
tionsangebote) wird an den zwei gro3en Stationen angeboten.

Besonders flir die Forderung von Fahrgemeinschaften ist eine Vielzahl von
MaBnahmen sinnvoll, die die besonderen Belange der Beschaftigten und
Studierenden (Verlasslichkeit, Flexibilitat, Sicherheit usw.) bertcksichtigen.

Zentrale MaBnahme ist ein exklusives (nicht 6ffentlich zugangliches) Stand-
ort-Fahrgemeinschaftsportal Lahnberge, welches Uber das jeweilige Intra-
net erreichbar ist. Dieses als ,,Closed Shop” zur Gewahrleistung maximalen
Schutzes von dienstlicher und privater Datenschutzbedirfnisse zu organi-
sierende Angebot umfasst zunachst getrennte Datenpools von interessier-
ten Personen aus dem Klinikum bzw. aus der Universitat. Die Nutzer kénnen
dann selbst entscheiden, ob sie zur Suche nach Mitfahrgelegenheiten oder
Mitfahrern ihre Such- bzw. Angebotsofferte mit einem ,,.zweiten Klick” auch
auf den groBen Nachbarbetrieb ausdehnen oder ob sie in der eigenen Be-
triebs-Community bleiben méchten. Weitere Standortbetriebe kénnen ent-
sprechend einbezogen werden.

Anreize zur Nutzung sind die Privilegierung von Fahrgemeinschaftsnutzern
in der Parkraumorganisation. Besonders vorteilhaft gelegene Stellplatze
(kurze Wege) werden flr Fahrgemeinschaften reserviert, deren Fahrzeuge
werden entsprechend mit Kennungen ausgestattet, um die Berechtigung
sichtbar zu machen.
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Wettergeschltzte Treffpunkte flur Fahrgemeinschaften sind, soweit diese
Stellplatze sich nicht in Parkhdusern befinden, zu erganzen, dies kann, ahn-
lich wie bei Bushaltestellen, auch an glinstig gelegenen Zufahrten erfolgen,
um unnétige FuBwege zu vermeiden. Gute Ausstattung Treffpunkte fur
Fahrgemeinschaften mit Wetterschutz, Beleuchtung, Informationsangebo-
ten).

In Kooperation von Betrieben und Verkehrsunternehmen sollen ,,Mobili-
tatsgarantien” bei Ausfall Fahrgemeinschaft effizient organisiert werden.
Faktisch sind Fahrgemeinschaften im Berufsverkehr zwar in der Alltagspra-
xis sehr zuverlassig, aber z.B. aus technischen Griinden mdgliche Ausfalle
kénnen durch effektive und fir die Nutzer méglichst wenig nachteilige
Uberleitung ,,ausgefallener Fahrten” auf andere Systeme (OPNV, Taxis, Car-
sharing usw.) Ubergeleitet werden.

Alle Zielgruppen erhalten grundsatzlich umfassende Information zur Nut-
zung privater und kollektiver Pkw (z.B. Verkehrssicherheit, energiesparsa-
men Fahrzeugen, E-Mobilitat, Carsharing, Nutzen und Kostenvergleiche).
Dies erfolgt prinzipiell durch positive Ansprache, Herausstellung der Vor-
teile fir alle Verkehrsteilnehmer. Dazu gehdren die Aspekte

= Zeiteinsparung

= Kosten- und Stressminderung, auch fiir Nutzer privater Pkw, die weiter
auf diese angewiesen sind

Ruhender Verkehr

Der Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung in beiden Betrieben
kommt eine hohe Bedeutung zu. Grundsatzliches Ziel ist eine nutzungsab-
hangige Bepreisung aller Stellplatze.

Dazu gehort eine méglichst sozial und anlassbezogen ausgewogene, trans-
parente Preisstaffel z.B. mit den Kriterien

» Erreichbarkeit (z.B. Zumutbarkeit Reisezeit mit dem OPNV)

» individuelle soziale Rahmenbedingungen (z.B. Nachweis Pkw-Erforder-
nis far familiare Pflege, Bringen/Abholen von Kindern), auch die Aus-
weisung von Stellplatzen fir Personen mit ,Kinderbringdienst” moég-
lichst nah am Gebaudezugang

= Reservierte Stellplatze fur Fahrgemeinschaften

Nichtnutzer privater Pkw sind fur ihr Mobilitatsverhalten durch geeignete
Anerkennungs-MaBnahmen zu unterstiitzen. Dies kann durch attraktive
Jobtickets, materielle Leistungen fiir Fahrradnutzer usw. vielfaltig betriebs-
intern gestaltet werden.
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StraBBen

Die derzeitig groBzligig ausgebauten Zufahrten fur Kraftfahrzeuge im Zuge
der LandesstraBBe sind sukzessive den aktuellen Anforderungen an mdég-
lichst sichere und umweltvertragliche Standards anzupassen. Die im Mas-
terplan fur den Campus Lahnberge skizzierten Einbauten von Kreisverkeh-
ren sind sinnvoller Bestandteil dieser Perspektive. Die heute zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h sollte sukzessive auf 50 km/h reduziert
werden. Wie die punktuellen Ortserkundungen im Zuge der Erstellung die-
ses Mobilitatskonzeptes gezeigt haben, wird die vorgeschriebene Hochst-
geschwindigkeit von einer groBen Zahl Kfz-Lenker Uberschritten. Eine
Dampfung der Geschwindigkeit dient neben der Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit (dieser StraBenzug wird beispielsweise, entweder Uber gesondert
abmarkierte Radstreifen getrennt oder im Mischverkehr mit dem Kfz-Ver-
kehr auch vom Fahrradverkehr genutzt) auch der Energieeinsparung und
Larmminderung.

Diese Ziele sind durch eine Vielzahl von MaBnahmen erreichbar. Dies reicht
von MaBnahmen zur optischen Verengung der bestehenden Fahrbahnen
Uber gezielte Kontrollen bis zur Aufstellung von Informationstafeln, die auf
die Sinnhaftigkeit der MaBnahmen aufgrund der Nutzungsstruktur hinwei-
sen.

Weitere MaBnahmen sind im Kapitel Mobilitditsmanagement beschrieben
(Fahrgemeinschaften und Carsharing).

6.5.8 Seilbahn

Die MaBnahmen des Szenario | werden im Szenario Il strukturell unveran-
dert vorgeschlagen und stellen den Kern des Mobilitatskonzeptes dar. Eine
Ausnahme stellt der Busverkehr zu den Lahnbergen dar, dessen Angebote
an die Implementierung der Seilbahn angepasst werden.

System-Merkmale der in der Stufe der Vorplanung konzipierten Seilbahn-
Variante:

* Dichter Fahrtakt (,Stetigforderer”, ca. 30 sec. Abstand der
Kabinen), dadurch hohe Flexibilitat fir Fahrgaste

* Anpassung der Kapazitat ohne Vorhaltung teurer Fahr-
zeuge

e groBe Laufruhe, keine Querbeschleunigung, Barrierefreiheit

* Geringer Energieverbrauch, zusatzlich Option zu 100% Ein-
satz regenerativer, dezentral erzeugter Energie

* Geringer Personalbedarf im Betrieb

* Kurze Wegefuhrung Lahntal - Lahnberge (ca. 2,2 km)
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* kurze Fahrtdauer (ca. 10 min von der Talstation zur Berg-
station)

¢ Einfache Mitnahme von Kinderwagen, Rollstuhl, Fahrrad,
Gepack

¢ Schneller Wechsel zwischen Universitats-Standorten zwi-
schen Lahntal und Lahnberge

* Attraktive Anbindung des Standorts Lahnberge an die In-
nenstadt zur Nutzung der dortigen Infrastruktur (Gastrono-
mie, Einzelhandel, Kultur, Freizeit)

*  Gute Méglichkeit zur Integration in das OPNV-System und
das Radverkehrsnetz

* Angebots- und Tarif-Integration (Zeitkarten, Semesterticket
UsSw.)

* Dauerhafte effiziente Arbeitsteilung Seilbahn/Stadtbusver-
kehr

* Zusatzliche Chance zur kombinierten Nutzung Seilbahn und
Fahrrad / Pedelec: Mitnahme auf der Bergfahrt, um auf der
Ruckfahrt das Zweirad zu nutzen ohne Notwendigkeit spe-
zieller Fahrzeugkonzepte

Die Seilbahn wird als Bestandteil des OPNV konzipiert und bedient die
Lahnberge in Arbeitsteilung zusammen mit Stadt- und Regionalbuslinien
sowie erganzenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln, z.B. die in den OPNV in-
tegrierten Verleihsysteme fur Fahrrader, Pedelecs und Carsharing-Pkw.
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Fur die erforderliche Anschlussmobilitat im Lahntal und auf den Lahnber-
gen sind die Seilbahn-Stationen als Schnittstellen zwischen allen Verkehrs-
mitteln konzipiert. Eine Ausnahme stellt der private Kfz-Verkehr im Sinne
von Park+Ride (P+R) dar.

Die Erfordernis zur direkten Kombination von Seilbahn und privatem Pkw-
Verkehr in der Marburger Innenstadt (Lahntal) im Sinne von P+R ebenso
wenig wie es heute Sinn machen wiurde, z.B. den Rudolphsplatz oder den
Bahnhof mit dem privaten Pkw anzusteuern, dort einen P+R-Parkplatz zu
suchen und anschlieBend mit der Buslinie 9 zum Standort Lahnberge zu
fahren.

Der direkte Anschluss an die Seilbahn im Lahntal wird bis auf einen gerin-
gen Anteil ausschlieBlich mit den Verkehrsmitteln Bus, Fahrrad und FuBwe-
gen vorgesehen. Ab Bergstation verteilt sich der Zielverkehr mit dem Fahr-
rad (auch Leihfahrrad oder besondere E-Mobile) und zu Fu3 zu den Zielen
bzw. nutzt die dort anzuschlieBenden Buslinienangebote (Shuttle oder
Rundkurs) zur Feinverteilung im Campus Lahnberge.

Die Gegenrichtung Lahnberge — Lahntal wird entsprechend organisiert. Be-
schaftigte, Studierende, Patienten und Besucher, die private Pkw auf Stell-
platzen auf den Lahnbergen abgestellt haben, untertagig aber die Seilbahn
und/oder den Bus fur Fahrten in die Innenstadt nutzen, werden nicht als
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klassische Park+Ride-Nutzer gesehen, da ihr Hauptziel der Standort Lahn-
berge ist.

Eine direkte Anbindung der Seilbahn mit Kraftfahrzeugen kann spezifische
Zwecke organisiert werden. Hierzu gehéren z.B. Fahrten mit Carsharing-
Pkw zu einer an einer Seilbahnstation gelegenen Carsharing-Station. Hierzu
gehdren auch besondere Fahrten, die zur Beférderung von mobilitatsein-
geschrankten Personen (ggf. mit Begleitpersonen) erfolgen, um diese zur
Seilbahn zu bringen bzw. von einer Seilbahnstation abzuholen. Diese Zwe-
cke erfordern in geringem Umfang besonders ausgewiesene Kurzzeitpark-
platze in der Nahe von Tal- und Bergstation. In beiden Fallen kann dies
durch vorhandene Stellplatze im Umfeld der Stationen organisiert werden.

Die Talstationen sind so zu gestalten, dass sie gut zu FuB (barrierefrei) und
mit dem Fahrrad erreichbar sind.

Die vorgeschlagene Station in Hohe SavignystraBe ermoglicht kurze Wege
zu den Haltestellen aller Stadtbuslinien. Der Weg ist attraktiv und sicher zu
gestalten. Neben der Startstation im Lahntal, die eine gute Anbindung an
den Busverkehr ermdglicht, wird eine Zwischenstation fir méglichst kurze
Wege zwischen Bahnhof und Seilbahn fir erforderlich angesehen. Die Sta-
tion Ludwig-Schiler-Park kann diese Funktion, wenngleich nicht optimal,
erfullen. Die Funktionen und Zwecke dieser Verbindung sind differenziert
zu betrachten.

Bahnnutzer auf dem Weg zu den Lahnbergen kénnen fir den Weg zwi-
schen Bahnhof und Station (rund 900m -1.000m Lange) auch ein Fahrrad
nutzen und dieses ggf. auch mit in der Seilbahn transportieren lassen. Al-
ternativ steht fir Bahnnutzer der direkte Umstieg auf den Bus und dann die
Nutzung der Seilbahn als Option zur Verfiigung. Diese Betrachtungen mus-
sen auch insoweit differenziert betrachtet werden, dass die relevanten Ziel-
gruppen in den Fokus gestellt werden. Die groBte Gruppe in dieser Unter-
suchung stellen die Studierenden mit Ziel Campus Lahnberge dar.

Die Wohnstandorte konzentrieren sich weit tiberwiegend in wenigen Stadt-
bezirken in der Innenstadt, von dort kdnnen die Talstationen innerhalb kur-
zer Zeit mit dem Fahrrad, zu FuB sowie mit dem Bus erreicht werden. Stu-
dierende, die mit dem SPNV anreisen, gehdren grundsatzlich weit Gberwie-
gend zu den Personengruppen, die entweder bereits heute intermodale
Wegeketten akzeptieren und praktizieren bzw. aufgeschlossen diesen Op-
tionen gegenuber stehen.

Auch viele Beschaftigte, sowohl der Universitat als auch des Klinikums woh-
nen in der Kernstadt und werden den OPNV in Kombination mit den Sys-
temvorteilen der Seilbahn (geringe Wartezeit, angenehmere Fahrt im Ver-
gleich zum Bus) neu bewerten und weiterhin bzw. haufiger als bisher oder
als Neunutzer annehmen.

Durch das Angebot einer Seilbahn reduziert sich die Zahl der Personenkilo-
meter im OPNV deutlich, da die Wegestrecke zwischen Lahntal und Lahn-
berge durchschnittlich um rund 4 km Person/Tag verkurzt wird.
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Durch die zuséatzlich erheblich verbesserte Kombination von OPNV (incl.
Seilbahn) und Fahrrad werden zusatzliche Potenziale auf den OPNV orien-
tiert.

Es wird angenommen, dass 50% der Anschlussmobilitat der untersuchten
Zielgruppen zur Seilbahn im Lahntal vom Stadtbus incl. erganzender inte-
grierter Produkte wie Carsharing und Leihfahrradsysteme) ibernommen
werden. Die weiteren 50% verteilen sich auf FuB- und Radwege und (in
geringem Umfang) auf den MIV (fir Begleitfahrten usw.).

Da die Seilbahn in den OPNV integriert wird und ein groBer Anteil der An-
schlussmobilitat im OPNV-System bewiltigt wird, liegt der zukiinftige
OPNV-Anteil an allen Wegen zum Standort Lahnberge bei zwischen 59%
und 62% der Wege in etwa gleich hoch wie heute.

Auf die direkte Anfahrt der Lahnberge mit Stadt- bzw. Regionalbus kann
auch in Zukunft nicht verzichtet werden, um den Anteil der Nachfrage aus
dem Stadtgebiet und teilweise aus der Region zu bedienen, fir den die
Anfahrt zu den Talstationen der Seilbahn zu umwegig und zeitnachteilig
ware.

Diese Busverkehrsangebote sind vor allem im Hinblick auf die mit Realisie-
rung der Seilbahn mégliche Reduktion der Platzkapazitaten und der einge-
setzten Fahrzeuge in den Spitzenverkehrszeiten hin neu auszurichten. Im
Zuge der Anpassung des Fahrplanangebotes wird vorgeschlagen, statt des
heute erforderlichen hohen Aufwands zur ErschlieBung der Lahnberge mit
dem Stadtbus die Machbarkeit von schnellen, umsteigefreien Direktverbin-
dungen z.B. ,,Schichtbussen” aus der umliegenden Region, dem Einzugs-
bereich vieler Mitarbeiter am Standort Lahnberge, angeboten werden kén-
nen. Hier liegen besonders groBe Potenziale fiir den Klimaschutz, da heute
der groBte Teil der Beschaftigten am Standort Lahnberge private Pkw fur
den Weg zum Arbeitsplatz nutzt.

Die Seilbahn fuhrt im Ergebnis aller Einzelbewertungen zu dem Ergebnis,
dass das Mobilitatskonzept zusatzliche Wirkungen durch eine Minderung
des Pkw-Verkehrs und durch Einsparungen von erheblichem Verkehrsauf-
wand im Bereich des Busverkehrs entfaltet.

Zusatzlich durch die Seilbahn induzierte Verkehre wurden konservativ ab-
geschatzt, dennoch zeigen die berechneten Fahrgastzahlen, dass eine deut-
liche Belebung des Austausches zwischen dem Standort Lahnberge und der
Innenstadt eintritt, wodurch die Infrastruktur im Lahntal Nutzen zieht. Die-
ser zusatzliche Verkehr bewirkt keinen zusatzlichen Verkehrs- und Energie-
aufwand.

Abgeschatzt wurden hingegen zusatzliche Wirkungen der Minderung des
Kfz-Verkehrs, da diese zusatzlichen Wege Zwecken dienen, die bislang zu
groBen Teilen mit individuellen Kraftfahrzeugen erreicht wurden, wenn-
gleich nur zu Teilen auf der Relation Lahntal-Lahnberge. Hier handelt es sich
z.B. um Wege zum Einkauf oder zu sonstigen Erledigungen, die heute z.B.
durch zusatzliche Wege in die Stadt Marburg oder an anderen Orten, un-
abhangig vom Weg zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz am Standort Lahn-
berge, erledigt werden.
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6.6 Wirkungsabschatzungen Modal Split, Kilometer-
aufwand und CO2-Emissionen

Fur die Wirkungsabschatzungen wurden Eckwerte fur die Berechnung fest-
gelegt. Diese umfassen eine differenzierte Berechnung des Fahrten- und
Kilometeraufwands sowie die darauf aufbauende Berechnung der CO2-
Emissionen.

Far die Berechnung der CO2-Emissionen wurden die Anteile der Nutzung
der einzelnen Verkehrsmittel des OPNV (Bahnnahverkehr, Bahnfernverkehr,
Stadtbus, Seilbahn) auf Basis der Quelle-Zielbeziehungen eingeschatzt. Auf
Grundlage der einschlagigen Berechnungsgrundlagen fur Emissionsberech-
nungen im Verkehr (HBEFA) wurden im Ergebnis die folgenden Durch-
schnittswerte fur die Emissionsberechnungen je Personen-Kilometer fur das
Jahr 2020 festgelegt:

OPNV (Verkehrsmittel-Mix):
35 g CO2/Personen-Kilometer
Pkw:

165 g CO2/Fahrzeug-Kilometer Pkw
Pkw-Mitfahrer sind in den Fahrzeug-Kilometern einbezogen und wer-
den daher nicht gesondert ausgewiesen

Seilbahn:
27 g CO2/Personen-Kilometer (Strom-Mix)
0 g CO2 mit regenerativer Energie (Wasser, Wind, Sonne)

Flr Pedelec, Fahrrad und fir Mitfahrer in Pkw wurde keine spezifische C02-
Emission angesetzt.

Die verkehrlichen Wirkungen der Szenarien | und Il wurden im Verhaltnis
zum Basis-Szenario (Wegeaufkommen, Kilometeraufwand) berechnet.

Die Tabellen zeigen die Ergebnisse der berechneten Arbeitsteilung zwischen
den einzelnen Verkehrsmitteln des OPNV (Seilbahn, Bus und Bahn) und die
Anteile sowie absoluten Nutzerzahlen der weiteren Verkehrsmittel.

Alle dokumentierten Berechnungen und Werte beziehen sich auf einen
durchschnittlichen Werktag (Mo-Fr) in der Vorlesungszeit und auBerhalb
der Hauptferienzeiten. Sie stellen somit die angenommene Obergrenze der
durchschnittlichen Verkehrsnachfrage an diesen Tagen dar, die aus den
Mobilitatsbefragungen der Bediensteten und Studierenden der Universitat
und den Berechnungen fiir das Klinikum abgeleitet wurden.

Diese Werte berucksichtigen keine besonderen Ereignisse, die z.B. aufgrund
zusatzlicher hoher Nachfragestrome durch Veranstaltungen am Standort
Lahnberge oder im Lahntal entstehen kénnen.

Am Wochenende (Sa-So), an Feiertagen und an Werktagen auBerhalb der
Vorlesungszeit sowie in den Hauptferienzeiten werden durchschnittlich
deutlich weniger Wege zu und von dem Standort Lahnberge erwartet
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6.6.1 Basis-Szenario

Im Basis-Szenario werden keine umfassenden MaBnahmen ergriffen, wie
sie das Mobilitatskonzept vorsieht. D.h., der Status Quo der Infrastruktur-
ausstattung und Verkehrsanbindung des Standorts Lahnberge bleibt im
Wesentlichen unverandert.

Daraus folgt in der Berechnung auf Basis der maximalen werktaglichen Ver-
kehrsmengen fur das Jahr 2020, dass wie heute 33% der Wege (14 100
Wege/Tag) mit dem eigenen PKW zurlickgelegt wirden. Der Anteil des
OPNV lage weiterhin 60% (25 500 Wege/Tag), FuB- und Radwege wiirde
wie bisher rund 7% Anteil aufweisen.

Der Kilometeraufwand dieses Szenarios sahe deutlich ungunstiger fur den
OPNV im Verhaltnis zum Pkw-Verkehr aus, da der Pkw-Verkehr besonders
auf den weiteren Distanzen dominiert, wahrend z.B. viele relativ kurze
Wege mit dem Bus zwischen Lahntal und Lahnberge im Stadtverkehr zu-
rick gelegt werden.

®  Abb. 140: Verkehrsaufkommen Basis-Szenario, Nachfragegruppen

Standort Lahnberge

Verkehrsaufkommen und Anteile der Verkehrsmittel an den
Wegen/Tag (Modal Split) im Basis-Szenario (ochne MaBnahmen)

Fiir den jeweils ldngsten Streckenabschnitt genutztes Verkehrsmittel, Mo-Fr, Vorlesungszeit, Werktag,
Berechnung auf Basis der angenommenen Strukturdaten fir 2020, Hin- und Riickwege

- e LR 5 &

Nachfrage- Plw-Selbstfahrer  Pkw-Mitfahrer OPNV Fahrrad, Seil- Gesamt

gruppen Pedelec bahn

Studierende 2.990 12% 500 2% | 20.560 33% 740 3% = 24.790 58%

Universitat

Mitarbeiter 4.020 63% 140 2% 1.860 29% 360 6% - 6.380 15%

Universitat

Mitarbeiter 5.670 63% 180 2% 2.610 29% 540 6% - 9.000 21%

Klinikum

Besucher, 1.440 60% 430 20% 430 18% 50 2% = 2.400 6%

Patienten

Klinikum

Gesamt 14.120 33% | 1.300 3% | 25.460 60% | 1.690 4% = 42.570 100%
Anmerkungen:

Das Verkehrsmittel ZufuBgehen wurde als Hauptverkehrsmittel aufgrund geringer Relevanz nicht beriicksichtigt. Alle Werte sind eigene Berechnungen auf
Easis der Mitarbeiter- und Studierendenbefragung der Universitat (2011) sowie erganzender Annahmen und Schatzungen. Fir den Modal Split der Mitarbeiter
des Klinikums wurde der Modal Split der Mitarbeiter der Universitat als Annahme eingesetzt; der Modal Split der (ambulanten) Patienten und der Besucher
wurde geschatzt. Pl umfasst auch Motorrader, Mopeds und E-Bikes. ,,OPNV* umfasst Bus und Bahn (ohne Seilbahn). Rundungsbedingte Differenzen
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®  Abb. 141: Kilometeraufwand Basis-Szenario
Ziel- und Quellverkehr Standort Lahnberge
(Universitat und Klinikum)
Kilometeraufwand im Basis-Szenario (ohne MaBnahmen)
Fir den jeweils langsten Streckenabschnitt benutztes Verkehrsmittel,
Mitarbeitende, Studierende, Besucher/Patienten
Tages-Mittelwert (Mo-Fr, Semester), Berechnung mit Verkehrsmengen fiir 2020
a6%
221.800
29, Km/Tag
11.700 %
I(m/Tag |
m Fahrrad/Pedelec
m OPNV (inkl. B+R/P+R)
m Pkw Mitfahrer
O Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)
gesamt
483.100 Kilometer/Tag
®  Abb. 142: CO2-Emissionen Basis-Szenario

Ziel- und Quellverkehr Standort Lahnberge
(Universitat und Klinikum)
CO2-Emissionen im Basis-Szenario (ohne MaBnahmen)

Fir den jeweils langsten Streckenabschnitt benutztes Verkehrsmittel,
Mitarbeitende, Studierende, Besucher/Patienten
Tages-Mittelwert (Mo-Fr, Semester), Berechnung mit Verkehrsmengen flr 2020

@ OPNV (inkl. B+R/P+R)

0 Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)

gesamt
46,8 t CO2/Tag
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6.6.2 Szenario |

Die Umsetzung der MaBnahmen im Szenario | fuhrt zu einer Reduktion der
mit dem Pkw als Selbstfahrer zurtickgelegten Wege von 33% auf 25%, einer
leichten Abnahme des OPNV-Anteils von 60% auf 50% und deutlichen Zu-
wachsen im Bereich Fahrrad/Pedelec und im Segment Pkw-Mitfahrer.

®  Abb. 143: Verkehrsaufkommen Szenario I, Nachfragegruppen und Modal Split

Standort Lahnberge

Verkehrsaufkommen und Anteile der Verkehrsmittel an den
Wegen/Tag (Modal Split) im Szenarioll

(Mobilitatskonzept ohne Seilbahn)

Fur den jeweils langsten Streckenabschnitt genutztes Verkehrsmittel, Mo-Fr, Vorlesungszeit, Werktag,
Berechnung auf Basis der angenommenen Strukturdaten fiur 2020, Hin- und Rackwege

- R GRR Sh &

@
Phw-Mitfahrer OPNV

Selbstfahrer

Studierende 1.900 8% 1.580 6% | 17.070 69% 4.250 17% = 24.800 58%

Universitat

Mitarbeiter 2.600 | 41% 650 10% 2.000 31% 1.150 18% - 6.400 15%

Universitat

Mitarbeiter 4.900 54% 1.490 17% 1.710 19% 900 10% - 9.000 21%

Klinikum

Besucher/Patienten 1.200 | 50% 580 24% 520 22% 100 4% - 2.400 6%

Klinikum

Gesamt 10.600 | 25% 4.300 10% | 21.300 50% 6.400 15% = 42.600 100%
Anmerkungen:

Das Verkehrsmittel ZufuBgehen wurde als Hauptverkehrsmittel aufgrund geringer Relevanz nicht beriicksichtigt. Alle Werte sind eigene Berechnungen auf
Basis der Mitarbeiter- und Studierendenbefragung der Universitat (2011) sowie erganzender Annahmen und Schatzungen. Fir den Modal Split der Mitarbeiter
des Klinikums wurde der Modal Split der Mitarbeiter der Universitst als Annahme eingesetzt; der Modal Split der (ambulanten) Patienten und der Besucher
wurde geschatzt , Pkw” umfasst auch Motorrader, Mopeds und E-Bikes.  OPNV* umfasst Bus und Bahn (ohne Seilbahn) Rundungsbedingte Differenzen
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Abb. 144: Verkehrsaufkommen Szenario I, Modal Split

Modal Split Standort Lahnberge

Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen/Tag
Szenario | (umfassendes Mobilitdtskonzept ohne Seilbahn)

Fiir den jeweils langsten Streckenabschnitt genutztes Verkehrsmittel,

Mo-Fr, Vorlesungszeit, Berechnung fir 2020

gesamt
42.600 Wege/Tag

- 25% Wege Pkw-Selbstfahrer gegeniiber Basis-Szenario

m Fahrrad/Pedelec
@ OPNV (inkl. B+R/ P+R)
m Pkw Mitfahrer

o Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)

Abb. 145: Kilometeraufwand Szenario |

Ziel- und Quellverkehr Standort Lahnberge

(Universitat und Klinikum)

Kilometeraufwand im Szenario |

(umfassendes Mobilitdtsmanagement ohne Seilbahn)

Fir den jeweils langsten Streckenabschnitt benutztes Verkehrsmittel,
Mitarbeitende, Studierende, Besucher/Patienten

Tages-Mittelwert (Mo-Fr, Semester), Berechnung mit Verkehrsmengen far 2020

gesamt
506.400 Kilometer/Tag

m Fahrrad/Pedelec
@ OPNV (inkl. B+R/P+R)
m Pkw Mitfahrer

0 Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)
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®  Abb. 146: CO2-Emissionen Szenario |

Ziel- und Quellverkehr Standort Lahnberge
(Universitat und Klinikum)

CO2-Emissionen im Szenario |

(umfassendes Mobilitdtsmanagement ohne Seilbahn)

Fir den jeweils langsten Streckenabschnitt benutztes Verkehrsmittel,
Mitarbeitende, Studierende, Besucher/Patienten (ohne Personenwirtschaftsverkehr)
Tages-Mittelwert (Mo-Fr, Semester), Berechnung mit Verkehrsmengen fir 2020

E OPNV (inkl. B+R/P+R)

O Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)

gesamt
36,0 t CO2/Tay

6.6.3 Szenario ll

Im Szenario Il wird die Errichtung einer Seilbahn als Bestandteil des OPNV
zusatzlich zu den MaBnahmen des Mobilitatskonzeptes im Szenario | ein-
bezogen. Zur transparenten Darstellung der Effekte der Seilbahn werden in
Abb. 147 zunachst nur die Verkehrsmengen ohne die zusatzlich durch die
Seilbahn induzierten Wege abgebildet. In der Abb. 148 sind prognostizierte
zusatzliche Wege im Umfang von 4.000 Wegen/Tag einbezogen worden.
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®  Abb. 147: Verkehrsaufkommen Szenario Il, Nachfragegruppen und Modal Split,
ohne neu induzierte Wege

Standort Lahnberge
Verkehrsaufkommen und Anteile der Verkehrsmittel an den
Wegen/Tag im Szenario Il (Mobilitdtskonzept+Seilbahn),

Verkehrsverteilung ohne durch die Seilbahn induzierte Wege

Hauptverkehrsmittel (ohne Berlicksichtigung der Anschlussmohilitdt zur Seilbahn), Hin- und Ruckwege,
Mo-Fr, Vorlesungszeit, Werktag, Berechnung auf Basis der angenommenen Strukturdaten far 2020

e W R - Y

Phkw- Phow- Fahrrad, Seilbahn

Selbstfahrer Mitfahrer Pedelec
Studierende 1.600 6% 1.300 5% 6.500 26% 3.100 13% | 12.300 50% 24.800 58%
Universitat
Mitarbeiter 2.300 | 36% 950 15% 1.150 18% 850 13% 1.150 18% 6.350 15%
Universitat
Mitarbeiter 4.450 | 49% 1.000 11% 1.500 17% 650 7% 1.400 16% 9.000 21%
Klinikum
Besucher/ 950 | 40% 400 17% 250 10% 100 4% 700 29% 2.400 6%
Patienten
Klinikum
Gesamt 9.300 | 22% | 3.650 9% 9.400 22% | 4.700 11% | 15.550 36% 42.600 | 100%

Anmerkungen:

Das Verkehrsmittel ZufuBgehen wurde als Hauptverkehrsmittel aufgrund geringer Relevanz nicht berlicksichtigt. Alle Werte sind eigene Berechnungen auf
Basis der Mitarbeiter- und Studierendenbefragung der Universitat (2011) sowie erganzender Annahmen und Schatzungen. Fur den Modal Split der Mitarbeiter
des Klinikums wurde der Modal Split der Mitarbeiter der Universitst als Annahme eingesetzt; der Modal Split der (ambulanten) Petienten und der Besucher
wurde geschatzt. ,Phw” umfasst auch Motorrader, Mopeds und E-Bikes. ,,OPNV* umfasst Bus und Bahn (ohne Seilbahn). Rundungsbedingte Differenzen.

®  Abb. 148: Verkehrsaufkommen Szenario Il, Nachfragegruppen und Modal Split,
mit neu induzierten Wegen

Standort Lahnberge
Verkehrsaufkommen und Anteile der Verkehrsmittel an den
Wegen/Tag im Szenario Il (Mobilitdtskonzept+Seilbahn),

Verkehrsverteilung mit durch die Seilbahn induzierten Wegen

Hauptverkehrsmittel (ohne Berlicksichtigung der Anschlussmohilitdt zur Seilbahn), Hin- und Riuckwege,
Mo-Fr, Vorlesungszeit, Werktag, Berechnung auf Basis der angenommenen Strukturdaten far 2020

e BN s &

Nachfrage- - Pl OPNV Fahrrad, Sailbahn Gesamt

gruppen Selbstfahrer Mitfahrer Pedelec

Studierande 1.600 6% 1.300 5% 6.500 24% 3.100 11% 14.600 54% 27.100 58%

Universitat

Mitarbeiter 2.300 | 33% 950 14% 1.150 16% 850 12% 1.750 25% 7.000 15%

Universitat

Mitarbeiter 4.450 | 45% 1.000 10% 1.500 15% 650 7% 2.250 23% 9.850 21%

Klinikum

Besucher/ 950 | 36% 400 17% 250 9% 100 4% 950 36% 2.650 6%

Patienten

Klinikum

Berucksichtigt wurden 4.000 gegenuber Szenario | durch die Seilbahn zusatzlich induzierte Wege

Gesamt | 9.300 | 20% 3.650 | 8% | 9.400 | 20% | 4.700 10% | 19.550 | 42% ‘ 46.600 | 100%
Anmerkungen:.

Das Verkehrsmittel ZufuBgehen wurde als Hauptverkehrsmittel sufgrund geringer Relevanz nicht beriicksichtigt Alle Werte sind eigene Berechnungen auf
Basis der Mitarbeiter- und Studierendenbefragung der Universitat (2011) sowie erganzender Annahmen und Schatzungen. Fur den Medal Split der Mitarbeiter
des Klinikums wurde der Medal Split der Mitarbeiter der Universitat als Annahme cingesetzt; der Modal Split der (ambulanten) Potienten und der Besucher
wurde geschatzt , Pkw” umfasst such Motorrader, Mopeds und E-Bikes. ,OPNV” umfasst Bus und Bahn (ohne Seilbahn). Rundungsbedingte Differenzen
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®  Abb. 149: Verkehrsaufkommen Szenario Il, Modal Split Haupt- und Anschlussverkehrsmit-
tel, mit neu induzierten Wegen

Standort Lahnberge

Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen/Tag im Szenario Il

(Mobilitéatskonzept+Seilbahn), Hauptverkehrsmittel

und Anschlussmobilitat

Hauptverkehrsmittel und Anschlussverkehrsmittel zur Seilbahn, Mo-Fr, Vorlesungszeit, Werktag,

Hin- und Rickwege, Berechnung auf Basis der angenommenen Strukturdaten fur 2020

VNM-Gruppen Plow- 0PNV Fahrrad, Seilbahn Gesamt

Selbstfahrer lefahrer Pedelec

HVM allein, 34% 3.650 35% 4.700 58,1%

HVM OPNV mit

AVM Fahrrad,

FuBganger

HVM Seilbahn 5.550 11,9%

AVM Fahrrad,

FuBganger

HVM 0PNV, 9.000 9.000 19,3%

AVM Seilbahn

HVM Seilbahn 2.000 | 43%

AVM OPNV

HVM Fahrrad, 3.000 6,4%

AVM Seilbahn

Gesamt 46.600 100%
Anmerkungen:
Das Verkehrsmittel ZufuBgehen wurde als Hauptverkehrsmittel aufgrund geringer Relevanz nicht beriicksichtigt. Alle Werte sind eigene Berechnungen auf
Basis der Mitarbeiter- und Studierendenbefragung der Universitat (2011) sowie erganzender Annahmen und Schatzungen. Fiir den Modal Split der Mitarbeiter
des Klinikums wurde der Modal Split der Mitarbeiter der Universitat als Annahme eingesetzt: der Modal Split der (ambulanten) Patienten und der Besucher
wurde geschatzt. ,Plow” umfasst auch Motorrader, Mopeds und E-Bikes. ,OPNV® umfasst Bus und Bahn (ohne Seilbahn). Rundungsbedingte Differenzen
HVM = fir den langsten Streckenabschnitt genutztes i AVM =Ansc i kurzerer Streckenabschnitt als HVM.

| |

Abb. 150: Kilometeraufwand Szenario Il, mit durch die Seilbahn neu induzierten Wegen,
ohne Anschlussmobilitat an die Seilbahn

Ziel- und Quellverkehr Standort Lahnberge
(Universitat und Klinikum), Kilometeraufwand im Szenario Il

(umfassendes Mobilitatsmanagement mit Seilbahn)

Fur den jeweils langsten Streckenabschnitt benutztes Verkehrsmittel,
Mitarbeitende, Studierende, Besucher/Patienten
Tages-Mittelwert (Mo-Fr, Semester), Berechnung mit Verkehrsmengen fir 2020

36%
139.500
10% e Km/Tag
41.100
Km/Tag

OPNV ohne 40.000 km

Anschlussmobilitat zur
Seilbahn im Lahntal

Seilbahn
Fahrrad/Pedelec
OPNV (inkl. B+R / P+R)
Pkw Mitfahrer

Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)

ENEED

gesamt
392.400 Kilometer/Tag (incl. Anschlussmobilitat: 432.000)
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Abb. 151: CO2-Emissionen Szenario Il, mit neu induzierten Wegen, ohne Anschlussmobili-

tat an die Seilbahn

Ziel- und Quellverkehr Standort Lahnberge
(Universitat und Klinikum), CO2-Emissionen im Szenario |l
(umfassendes Mobilitditsmanagement mit Seilbahn)

Fur den jeweils langsten Streckenabschnitt benutztes Verkehrsmittel,
Mitarbeitende, Studierende, Besucher/Patienten
Tages-Mittelwert (Mo-Fr, Semester), Berechnung mit Verkehrsmengen fur 2020

OPNV ohne

Anschlussmobilitat zur
Seilbahn im Lahntal

@ OPNV (inkl. B+R/P+R)
1 Seilbahn

0 Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)

gesamt 29,20 t CO2/Tag

Abb. 152: CO2-Emissionen Szenario II, mit neu induzierten Wegen, einschlieBlich An-
schlussmobilitat an die Seilbahn, Seilbahn mit CO2-Emissionen bei Ansatz des Strom-Mix in

Deutschland

Ziel- und Quellverkehr Standort Lahnberge
(Universitat und Klinikum), CO2-Emissionen im Szenario |l

(umfassendes Mobilitatsmanagement mit Seilbahn)
Fur den jeweils langsten Streckenabschnitt benutztes Verkehrsmittel,
Mitarbeitende, Studierende, Besucher/Patienten

Tages-Mittelwert (Mo-Fr, Semester), Berechnung mit Verkehrsmengen fiir 2020

1,08t
CO2/Tag

OPNV incl. 1,4 t fir

Anschlussmobilitat zur
Seilbahn im Lahntal

= OPNV (inkl. B+R/P+R)
0 Seilbahn

o Pkw Selbstfahrer
(inkl. Motorrad/Moped)

gesamt 30,6 t CO2/Tag
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B Abb. 153: Anderung der Nachfragestruktur durch das Angebot einer Seilbahn im Szenario
11, mit neu induzierten Wegen, ohne Anschlussmobilitat an die Seilbahn, Veranderung zwi-
schen Szenario | und I

Anderung der Nachfrage der Verkehrsmittel
bei Realisierung der Seilbahn
(Wege/Tag) zwischen Szenario | und Szenario Il i
nduktion
. Neuverkehr,
OPNV Fahrrad PKW- PKW- Verlagerung
. Pedelec Selbstfahrer Mitfahrer externer Wege
Szenario | R D ol ey
| 11.900 W 1.700 T +/-0
Szenario Il 19.550
Fahrgéaste
| |

Abb. 154: Hauptverkehrsmittel und Anschlussverkehrsmittel im Szenario Il, mit neu indu-
zierten Wegen, Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstragern, Veranderung zwischen Sze-
nario l und Il

Standort Lahnberge
Hauptverkehrsmittel OPNV und Seilbahn, Anschlussmobilitat
OPNV zur Seilbahn bzw. Seilbahn zum OPNV (Wege/Tag)

Mo-Fr, Vorlesungszeit, Werktag, Hin- und Riickwege,
Berechnung auf Basis der angenommenen Strulcturdaten fir 2020

] G Anschlussmobilitat
Szenariol Ziel/Quelle Lahnberge im Szenario II
Mobilitatskonzept
m HVM OPNV mit AVM Seilbahn
5.550 9.400 | LR 9:000
Wege Wege N I
nur -
Hauptverkehrs- it BPNY oo . ) )
. ohine ohne HVM.Seilbahn mit AVM OPNV
mittel e

o>

Szenario ll /E m

Mobilitatskonzept HVMSeilbahn  Hym OPNV

. Ziel/Quelle Ziel/Quelle
+Seilbahn Lahnberge Lahnberge

HVM = fur den langsten Streckenabschnitt genutztes Hauptveriehrsmittel. AVM =Anschlussverkehrsmittel
(kirzerer Streckenabschnitt als das HVM). Nicht dargestellt: Kombination HVM Fahrrad/AVM Seilbahn
(3.000 Wege) und Summe Seilbahn (19.950 Wege). Rundungshedingte Differenzen.
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®  Abb. 155: CO-2-Emissionen im Szenario Il, mit neu induzierten Wegen, ohne Anschlussmo-
bilitat an die Seilbahn, Vergleich zwischen Szenario | und Il, Seilbahn ohne CO2-Emission
(Einsatz ausschlieBlich regenerativer erzeugter Energie)

CO:-Bilanz
Vergleich der Wirkungen Szenario | und Szenario Il

Basis Szenario
46,8t/ Tag
8.060 t/ Jahr

Szenariol Szenario ll
ohne mit
Seilbahn 2 Seilbahn
36,0t/ Tag 29,52t/ Tag
6.180 t/ Jahr 5.083 t/ Jahr

6.6.4 Erganzende Erlauterungen der Ergebnisse und
Darstellung der zusatzlichen Vorteile der Seil-
bahn fir die Erreichbarkeit der Lahnberge und
fur den Klimaschutz

Mit den MaBnahmen des Mobilitatskonzeptes, aber ohne Seilbahn, werden
50% der Wege (21 300 Wege/Tag) mit dem OPNV zuriickgelegt. Fiir 25%
(10 600 Wege/Tag) wird der Pkw als Selbstfahrer gewahlt. Deutliche Zu-
nahmen hatten Fahrrad und Pedelec mit zusammen 15% (6.400 Wege/Tag)
und die Fahrgemeinschaften (mit privaten und 6ffentlich nutzbaren Pkw)
mit 10% (4.300 Wege/Tag).

Die Umsetzung aller vorgeschlagenen MaBnahmen des Mobilitatskonzep-
tes wirde bereits deutlich zu CO2-Einsparungen (-23%, -1.880 t/Jahr) fih-
ren. Eine zusatzlich errichtete Seilbahn verstarkt diese Entlastungswirkung
auf -37% (-2.977 t/Jahr).

Die zusatzlich durch die Seilbahn induzierten Wege erfordern eine geson-
derte Betrachtung in der Gesamtbilanz, da sie Wirkungen auBerhalb des in
der Analyse dargestellten Wegeaufkommens erzielen.
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Die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln sind
grundsatzlich dispers, da sie in beide Richtungen stattfinden. Im Bericht
dokumentiert sind die Resultate aus diesen differenzierten Effekten.

Besonders deutlich wird dies im Segment Fahrgemeinschaften (vgl. Abb.
153). Die Mitfahrer I16sen in diesen Berechnungen keine originaren eigenen
Pkw-Fahrbewegungen aus. Mitfahrer nutzen demnach die Fahrgelegenheit
in den Pkw der Selbstfahrer. Mitfahrer sitzen somit entweder mit in den
10.600 Pkw (in Szenario 1) bzw. in den 9.300 Pkw (in Szenario Il), wodurch
sich in der Summe ein mittlerer Besetzungsgrad von rund 1,4/Pkw) ergibt.
Dieser Wert ist nur eine RechengréBe, da ein kleiner Teil der heutigen und
auch der zukiinftigen Mitfahrer auch Mitfahrgelegenheiten mit Pkw nutzt,
die nicht die gleichen Ziele ansteuern, also nur einen Teil der Wegstrecke
mitnutzen. Beispiel: Mitfahrt mit Familienmitgliedern oder anderen Perso-
nen, die nicht selbst die Lahnberge zum Ziel haben.

Mitfahrer in Carsharing-Fahrzeugen sind in diesen Berechnungen dem
OPNV zugerechnet, da es sich um ein 6ffentliches Verkehrssystem handelt.
Dagegen sind Mitfahrer in Carsharing-Fahrzeugen dem Gesamtwert aller
Mitfahrer zugerechnet worden.

Zusatzliche positive bzw. negative Effekte ergeben sich aus der Umsetzung
von MaBnahmen im Bereich OPNV und Fahrradverkehr. Werden hierdurch
Fahrten mit privaten Pkw als Selbstfahrer verringert, weil ein Umstieg auf
die Alternativen stattfindet, stehen auch weniger private Pkw als Mitfahr-
option zur Verfugung.

In allen Abbildungen ist die Angabe , Pkw-Selbstfahrer” mit Pkw-Fahrten
gleichzusetzen (einschlieBlich Motorrad, Moped und E-Bike). In den Werten
"Pkw-Mitfahrer" sind keine eigenen Pkw-Fahrzeugbewegungen enthalten.
Alle Werte sind auf volle 50 Einheiten gerundet.

In beiden Szenarien 16st die Nutzung von Carsharing auch Fahrten von Pkw
aus. Deren Zahl liegt in beiden Szenarien gleich hoch. Es reduziert sich aber
die Zahl der Mitfahrer in Fahrgemeinschaften zwischen dem Szenario | und
dem Szenario Il insgesamt, weil im Szenario |l die Zahl der Mitfahrgelegen-
heiten in Privat-Pkw abnimmt. Deshalb sinkt der Anteil der Pkw-Mitfahrer
von Szenario | zu Szenario Il von 8% auf 6% Wegeanteil um abs. 650 Per-
sonenwege.

Fur die vergleichende Betrachtung der Szenarien | und Il und die zusatzli-
chen Effekte der Seilbahn ist zu bertcksichtigen.

Die tatsachliche zusatzliche Minderung der Pkw-Fahrbewegungen im Sze-
nario Il gegentiber Szenario | wurde mit 1.300 Pkw/Tag errechnet. Es gibt
aber einen zusatzlichen Effekt, der zusatzlich weitere 1.150 Pkw-Fahrzeug-
bewegungen substituieren kann.

Die absolute Zahl der Pkw-Fahrten reduziert sich in den einzelnen Planungs-
szenarien gegenlber dem Basisszenario (14.100 Wegen/Tag als Basiswert
far die zuklinftige Struktur Lahnberge) auf 10.600 Pkw-Fahrten/Tag im Sze-
nario | (-25%) bzw. auf 9.300 Pkw-Fahrten/Tag im Szenario Il (-34%).

Der unmittelbare zusatzliche Vorteil der Seilbahn liegt damit bei 1.300 ein-
gesparten Pkw-Fahrten/Tag. Die hohere Gesamtsumme der Verlagerung
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von Pkw-Fahrten auf die Seilbahn im Umfang von 1.950 Pkw-Fahrten (vgl.
Abb. 153) ergibt sich durch die Erfordernis, gegenlaufige Effekte zu saldie-
ren.

Die zunachst bestehende Differenz von 650 im Modal Shift auf die Seilbahn
verlagerten Pkw-Fahrten resultieren aus gegenlaufigen Effekten. Da mit der
Realisierung des Mobilitatskonzeptes das Angebot an Mitfahrgelegenhei-
ten in privaten Pkw sinkt, kann ein Teil der berechneten Pkw-Mitfahrer dort
nicht mehr mitgenommen werden, dies umfasst 650 Personenwege/Tag.
Da Fahrgemeinschaften weit GUberwiegend auf langeren Distanzen genutzt
werden, hierfiir das OPNV-Angebot im Untersuchungsraum aber eher Rei-
sezeitnachteile gegentiber dem Pkw aufweist, wurden diese nicht mehr re-
alisierten Pkw-Mitfahrten im Umfang von 650 Wegen dem Pkw als Selbst-
fahrer zugerechnet.

Der Pkw-Mitfahrerwert reduziert sich dadurch von 4.300 Wegen/Tag im
Szenario | auf 3.650 Wegen/Tag im Szenario Il. In der Summe fuhrt diese
Umverteilung zu 650 zusatzlichen Pkw-Fahrten als Selbstfahrer, die die er-
rechneten positiven Wirkungen der Seilbahn (Modal-Shift von Pkw-Selbst-
fahrer zur Seilbahn im Umfang von 1.950 Wegen/Tag zu rund 1/3 zunachst
wieder gemindert wird auf dann nur noch 1.300 Wege/Tag.

Insoweit betragt der unmittelbare Entlastungseffekt der Seilbahn im Sze-
nario Il gegeniiber dem Szenario | nicht mehr 1.950 Pkw-Fahrten/Tag, son-
dern 1.300 Pkw-Fahrten/Tag.

Dem entgegen wirkt jedoch ein Effekt im gleichen Umfang: Hinzugerechnet
wird der zusatzliche Minderungseffekt im Segment Pkw-Verkehr, der sich
durch die von der Seilbahn zusatzlich induzierten 4.000 Personenwege/Tag
ergibt: 80% dieser Wege wirden anderen als den primar untersuchten
Zwecken (Berufs- und Ausbildungsverkehr) dienen: Einkauf, Erledigung,
Freizeit. Die weiteren 20% sind zusatzliche Wege, die durch das Angebot
der Seilbahn ausgeldst werden und ohne Seilbahn gar nicht, auch nicht an
anderem Ort stattgefunden hatten und durch Interesse, Neugier oder sons-
tigen Anlassen ausgel6st werden, weil sich die Gelegenheit dazu ergibt.

Von den 80% verlagerten Wegen (3.200 Wege/Tag von insgesamt 4.000
Wegen/Tag) wirden ohne Seilbahn 50% dem Pkw-Verkehr zugerechnet
(1.600 Wege/Tag). Bei einem angenommenen Besetzungsgrad von 1,4 Per-
sonen/Pkw resultieren daher im Szenario mit Seilbahn weitere 1.150 Pkw-
Fahrten (Fahrzeugbewegungen), die gegeniiber dem Szenario | reduziert
werden.

Die Gesamtrechnung unter Einbeziehung der 4.000 Wege induziertem Ver-
kehr ergibt daher:

Das Szenario Il unter Einbeziehung der 4.000 induzierten Wege mindert die
Zahl der Pkw-Fahrzeugbewegungen um 4.800 + 1.150 = 5.950 Wege
(Fahrzeuge)/Tag.

Zum Vergleich: Das Szenario | mindert die Zahl der Pkw-Fahrten um ledig-
lich 3.500 Wege (Fahrzeuge)/Tag, Das Szenario Il ohne induzierten Verkehr
um 4.800 gegenlber dem Basisszenario.
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Die 4.000 Personenwege/Tag, die durch die Seilbahn neu induziert werden,
sind ein grob eingeschatzter Wert. Der (Stadte-)-Tourismus und der Frei-
zeitverkehr (im Jahresverlauf volatile, stark von Sonderereignissen gepragte
Besucherstrome) konnten in dieser Untersuchung nicht berechnet und ab-
gebildet worden. Es wirden auch aus diesen Wegezwecken zusatzliche Re-
duktionen im Pkw-Verkehr MIV resultieren, die aber anders zu berechnen
waren. Entscheidend fiir deren Bilanzierung ware hierbei z.B. die Anreise
auswartiger Besucher nach Marburg, der bereits die Fahrt bzw. Verkehrs-
mittelwahl fir den ,Weg auf den Berg” mitentscheidet.

Die Fahrgastpotenziale, die sich aus Besuchern ergaben, waren betrieblich
und finanziell jedoch von erheblicher Relevanz, zumal sie liberwiegend au-
Berhalb der Berufsverkehrsspitzen auftreten wirden.

Der Fahrradverkehr einschl. Pedelecs erreicht in beiden Szenarien (I und I1)
hohe Werte, die sich aus dem im Mobilitatskonzept beschriebenen offensi-
ven und mit attraktiver baulicher und technischer Infrastruktur unterstitz-
tem E-Mobilitatskonzept ergeben. Erganzt wird diese Infrastruktur durch
ein leistungsfahiges Transportsystem fir die Mithahme von Fahrradern
bzw. Pedelecs im Bus-Linienverkehr.

Mit Realisierung des Fahrradkonzeptes ergeben sich im Szenario | mit 15%
Wegeanteil als Zielwert (Jahresmittelwert) erreichbare Quantitaten, die
zwar deutlich unter den Potenzialen eines Hochschulstandortes mit nur ge-
ringen topografischen Hemmnissen liegen, aber dennoch fur eine deutliche
Entlastung durch Verringerung der Nachfrage im MIV und im OPNV geeig-
net sind.

Dieser Anteil des Fahrradverkehrs an den Wegen zu und von dem Standort
Lahnberge (Nutzung des Fahrrads/Pedelecs fur die Zielanfahrt) sinkt im Sze-
nario Il trotz der dann gebotenen komfortablen Mithahmemaoglichkeit in
der Seilbahn (z.B. fur die Bergfahrt mit der Seilbahn und die Talfahrt mit
dem Fahrrad). Wesentlicher ist jedoch die intermodale Kombination von
Fahrrad und Seilbahn

Dass der Fahrradverkehr im Szenario Il nur 9% statt 15% im Szenario | er-
reicht, ist der Attraktivitat der Seilbahn geschuldet. Die Fahrradmitnahme
auf die Lahnberge ist nicht fir alle Zielgruppen und Personen gleicherma-
Ben erforderlich bzw. attraktiv. Wer im Lahntal die Seilbahn gut mit dem
Fahrrad erreichen kann und dieses Verkehrsmittel (privates Fahrrad) am
Standort Lahnberge nicht bendtigt, wird auch nur in einem Teil der Falle
der Mitnahme des Fahrrades in der Seilbahn den Vorzug geben. Es sei denn,
er generiert individuelle Vorteile bei Nutzung des eigenen Fahrrades auf der
Rackfahrt ins Tal, z.B. fur Aktivitaten-Ketten, fir die implizite korperliche
Aktivitat oder zur Erreichung von Zeitvorteilen bei direkter Weiterfahrt zum
nachsten Ziel, z.B. der Wohnung.

Am Ziel Lahnberge stellt die Anschlussmoglichkeit mit Leihfahrrad oder
Leihpedelec oder Busverkehr (Feinverteilung auf dem Campus Lahnberge)
nur fur den Teil der mit der Seilbahn anreisenden Fahrgaste eine notwen-
dige bzw. attraktive Option dar, die noch einen anschlieBenden langeren
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Weg zum Ziel vor sich haben bzw. aufgrund von Mobilitatseinschrankun-
gen diesen nicht zu FuB3 bewaltigen kdnnen. Fir kurzere Wegestrecken wer-
den Uberwiegend FuBwege genutzt werden.

Fur einen groBen Teil der Seilbahn-Nutzer dagegen ist die kombinierte Nut-
zung von Fahrrad und Seilbahn (Bike+Ride) auf dem Weg zu einer Talsta-
tion das Fahrrad zu nutzen, da die durchschnittliche Wegeweite zu dieser
Station fur die meisten Nutzer eher Fahrrad-affin als fur alltagliche FuB3-
wege geeignet ist.

Eine groBe Bedeutung erhélt in diesem Zusammenhang der Ausbau des
Radwegenetzes in der Stadt Marburg und hier besonders der Ausbau der
beidseitig der Lahn gefihrten Hauptverbindungen. Diese Ubernehmen auf
vielen Relationen eine Sammelfunktion und erlauben selbst dann einen ge-
ringen Zeitaufwand fur den Gesamtweg zum Standort Lahnberge, wenn
durch die Bildung einer Wegekette (z.B. Wohnung — Talstation — Lahnberge)
die Gesamtstrecke langer sein kann als der direkte Weg mit dem Fahrrad.

Die Zeiteinsparung liegt in diesen Fallen einerseits in der schnellen Befahr-
barkeit der Hauptradwege im Lahntal begrindet, die eine hohe durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit ermdglichen sollen. Andererseits entfal-
len die langsamen und anstrengenden Steigungsstrecken zum Standort
Lahnberge. Der geplanten neuen Lahnbriicke fiir Radfahrer kommt hier
eine hohe Bedeutung besonders fir die aus den nérdlichen Stadtteilen und
Nachbargemeinden kommenden Radverkehrsstrome zu.

7 Empfehlung

Das Mobilitatskonzept besteht aus umfassenden Handlungsbereichen. Es
erreicht seine Wirksamkeit durch Verhaltensanderungen der Nachfrager
erst durch ein abgestimmtes MaBnahmenbundel.

Daflir sind Angebotsverbesserungen, Mobilitditsmanagement und Infra-
struktur weitgehend parallel schrittweise umzusetzen, zu bewerben und zu
vermarkten. Dies gilt fur beide Szenarien.

Die Seilbahn erh6ht die Wirksamkeit des Mobilitatskonzeptes, denn sie ver-
kirzt Zeit- und Kilometeraufwand fur viele Wege deutlich. Sie tiberwindet
fur den Verkehr Lahntal — Lahnberge die Hemmnisse der Topografie und
schafft durch fur die Fahrgaste attraktive Fahrt-Optionen besonders fir
Mitarbeiter, Patienten und Studierende, die auch zusatzliche Wege unter-
tagig in die Innenstadt wahrnehmen kénnen und foérdert durch die zligige
Uberwindung Héhenunterschiede die Fahrradnutzung, besonders im kom-
binierten Verkehr und im Bereich Anschlussmobilitat.

Die Seilbahn bietet zusatzliche Chancen fur den Standort Lahnberge, die
Innenstadt und den Tourismus. Durch die zusatzliche Verlagerung von Pkw-
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Verkehr auf den OPNV auch auBerhalb der Hauptwegezwecke zum Stand-

ort Lahnberge, erreicht sie zusatzliche positive Wirkungen auch auBerhalb
der unmittelbaren Relation Lahntal-Lahnberge.

Das Szenario Il weist insgesamt deutliche Vorteile gegentiber dem Szenario

| auf, ist in der Zielerreichung wirksamer und als Vorzugsvariante zu emp-
fehlen.
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