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Bestandsaufnahme und Analyse:
Daten und Fakten als Basis flir MoVe 35

MoVe 35 basiert auf konkreten Daten, die erstmals systematisch erfasst wurden. Dadurch ist es gelungen,
ein objektives Bild des Ist-Zustands der Mobilitat in Marburg zu gewinnen.

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme kdnnen Sie in den Videos hier in der Ausstellung ansehen. Die Videos
sowie der Zwischenbericht und weitere Prasentationen zum Download finden Sie auch online auf der virtuellen
Info-Messe unter www.marburgmachtmit.de oder unter www.marburg.de/move35.

Bestehende Plane und Gutachten

Bereits vorliegende Erhebungen und Erkenntnisse wurden in die Konzeption von MoVe 35
einbezogen. Dazu gehorten beispielsweise der Radverkehrsentwicklungsplan, der Nahverkehrs-
plan, der Green-City-Plan, einzelne Verkehrsuntersuchungen sowie Hinweise aus der
Bevolkerung, beispielsweise vom Tag der Mobilitat.

Verkehrszdhlung/Parkraumerhebung

Im gesamten Stadtgebiet wurde eine Verkehrszahlung vorgenommen, um das aktuelle Ver-
kehrsaufkommen ermitteln und bewerten zu kénnen. Das Aufkommen im ruhenden Verkehr
wurde anhand einer Parkraumerhebung ermittelt. Dabei wurden sowohl die Kapazitaten

als auch die Auslastung in Parkhausern, Tiefgaragen und im StraBenraum ermittelt.

Online-Umfrage und Hinweise aus der Beteiligung

Im Oktober 2020 startete die Online-Umfrage, an der sich 3.627 Marburger*innen aus Stadt
und Region beteiligt haben. Weitere Hinweise wurden in Abstimmungsrunden und Gesprachen
innerhalb der Verwaltung sowie mit den Ortsbeiraten, in den Sitzungen der AG MoVe 35 sowie
auf den Informationsveranstaltungen entgegengenommen.

Laufende Fortschreibung von Daten

Far die bundesweite Erhebung ,,Mobilitat in Stadten - SrV“ wurden auch Marburger Haushalte
zu ihrem Mobilitatsverhalten befragt. Weitere offizielle Quellen, die fur MoVe 35 verwendet
wurden, waren unter anderem die amtliche Kraftfahrzeugstatistik, Bevolkerungsdaten, Daten
zur Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung, Erhebungen zum Pendler*innenverkehr etc.

Ortsbegehungen

Die Planer*innen haben sich ganz konkret ein Bild von der Situation auf den Straen und Platzen
Marburgs gemacht. Im Rahmen mehrerer Ortsbegehungen haben sie die Daten mit person-
lichen Eindricken und Bewertungen aus fachlicher Perspektive abgeglichen und ihre Schluss-
folgerungen in Bild, Text und Ton festgehalten.
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Die Erkenntnisse aus all diesen Quellen wurden in einer Stiarken-Schwachen-Analyse zusammengefasst

Zentrale Starken sowie Potenziale der
Mobilitat in Marburg:

* kompakte Kernstadt mit bereits einigen attraktiven
Aufenthalts- und Erholungsbereichen

* kurze Wege in der Kernstadt zur Nahversorgung
und zu Dienstleistungen, gute Voraussetzungen flr
noch mehr Wege zu FuB3 oder mit dem Fahrrad

* in der Kernstadt bereits eine ordentliche Berlcksichti-
gung des Radverkehrs mit straBenbegleitenden
Radwegeinfrastrukturen und ersten FahrradstraBBen
bzw. -zonen

» vielfache Umsetzung der Standards der Barrierefrei-
heit fUr FuBganger*innen

+ bereits gute Voraussetzungen fir den OPNV in
der Kernstadt durch starke Busverkehrsachsen
und zwei Bahnhofe

* im Vergleich zu anderen vergleichbaren Stadten
bereits eine auBergewdhnliche Verbreitung von
Sharing-Angeboten in der Kernstadt mit Fahrradern
(inkl. Lastenfahrradern) sowie Kfz

Analysierte Schwachen als Grundlage fiir
den Handlungsbedarf:

hohe Verkehrsbelastungen auf den EinfallstraBen in
die Kernstadt und einzelnen Hauptverkehrsstraen,
vor allem durch Pendler- und Schwerverkehre zu den
dezentralen Gewerbestandorten im Westen der Stadt;
zum Teil auch diffuse Pendler- und Durchgangsver-
kehre in den Ortsteilen westlich der Kernstadt

Die Beschaftigten- und Pendlerschwerpunkte Behring-
standorte, das Gewerbegebiet G6rzhduser Hof sowie
Universitat und Universitatsklinikum auf den Lahnber-
gen sind noch nicht attraktiv genug mit dem Rad und
OPNV erreichbar

Ungleiche Verteilung des Parkdrucks fUhrt in einigen
Bereichen der Kernstadt, vor allem in StraBen des
Sudviertels, zu Uberlastungen, wahrend in vielen
Parkbauten noch ausreichend freie Kapazitaten vor-
handen sind

Vor allem in der Kernstadt, aber auch in den AuBBen-
stadtteilen sind viele StraBenraume und Wohnum-
felder eher autogepragt und haben noch wenig Auf-
enthaltsqualitaten

Zum Teil in der Kernstadt, aber vor allem in der An-
bindung der Kernstadt an die Au3enstadtteile

sowie bei der Verbindung der AuBenstadtteile unter-
einander bestehen viele Llicken im Radverkehrsnetz

Das Stadtgebiet, insbesondere die Kernstadt, erféhrt
durch Lahn, Schienentrasse und BundesstralBBe eine
Trennwirkung. Diese fUhrt vor allem fUr FuBganger*in-
nen und Radfahrer*innen zu Umwegen

Abseits der Busverkehrsachsen der Kernstadt nimmt
die OPNV-ErschlieBungsqualitat deutlich ab - Orts-
teile sind oftmals nur im Stundentakt oder noch seltener
erreichbar und in den Schwachverkehrszeiten abends,
feiertags und am Wochenende teils abgebunden

fehlende Vernetzung der Verkehrsangebote, vor
allem hinsichtlich der Verknlpfung Bus - Bahn - P+R -
Fahrrad

GrofRe Mangel beim SUdbahnhof, aber erste Verbesse-
rungen der Barrierefreiheit sind geplant
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Das Verkehrsmodell: Abbild des Marburger
Verkehrs heute und 2035

Ein Verkehrsmodell stellt, wie alle Modelle, eine Abstraktion der realen Welt dar.
Zu den Aufgaben eines Verkehrsmodells gehoren:

» Systemanalyse zur Verkehrsentstehung: Wer fahrt wie wohin und warum?
* Abbildung der Ursache-Wirkungs-Zusammenhange: Wie verandert sich der Verkehr, wenn

beispielsweise eine neue Busverbindung entsteht, ein groBes Unternehmen sich neu ansiedelt,
mehr Fahrradwege gebaut werden, Parkraumbewirtschaftung eingefthrt wird etc.?

* Prognose der Wirkungen: Welche Wirkungen, beispielsweise hinsichtlich Verkehrsaufkommen
oder Erreichbarkeit, kdnnen durch bestimmte MaBnahmen erzielt werden?

» Vorbereitung von Entscheidungen: Diese werden in der realen Welt getroffen.

Der MaRstab des Modells ist makroskopisch, das heif3t, es wird die gesamtstadtische Detailebene
betrachtet: HauptstraBen und SammelstraBen werden dargestellt, aber nicht jede einzelne Wohnstrale.
Bei Bedarf ist das Modell verfeinerbar.

Das Verkehrsmodell stellt den Kfz-Verkehr (Pkw und Lkw) im Marburger Stadtgebiet dar, beinhaltet
aber auch die Wahlméglichkeiten FuB3-, Rad- und Busverkehr. Es wurde an realen Zahldaten aus
Marburg kalibriert.

Das Verkehrsmodell bildet eine Planungs- und Bewertungsgrundlage fiir MaBnahmen
aller Verkehrstrager

Siedlungs-/Raumstruktur

In das Verkehrsmodell flieBen
Verkehrsangebote Verhalten zahlreiche Daten zum Mobili-
Struktur + raumliche Verteilung von Verkehrsnetze + Wege/Person, tatsverhalten und Verkehr, aber
Bevélkerung/Wirtschaft/Einrichtungen Verkehrsmittelausstattung Wegezwecke
| |

auch zu Rahmenbedingungen,
| wie Siedlungs- und Raumstruk-
tur, ein. Das Modell berechnet

v in mehreren Schritten, wie
) hoch das Verkehrsaufkommen

ist und wie es sich im Stadt-
% gebiet verteilt. Andern sich die
I Zielwahl (Verteilung)

Eingangsdaten - zum Beispiel

. wenn neue Verkehrsangebote
I Verkehrsmittelwahl geschaffen werden - so andert

sich auch das Ergebnis.
Routenwahl (Umlegung)

Zahldaten
Kalibrierung
Aktivitdten- und Verkehrsnachfrage

Verflechtungen, Streckenbelastungen
etc.

Wegeaufkommen (Erzeugung)
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Darstellungen mit dem Verkehrsmodell

Ist-Situation:

Das Verkehrsaufkommen in
der Gesamtstadt und in
verschiedenen Teilen der Stadt
(Kfz/24 Stunden,

Stand Dezember 2021)
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