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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

der Offentliche Personennahverkehr ist ein Garant fur
die Mobilitdt in unserer Stadt. Die Stadtlinien, aber
auch die Zige und Busse des Regionalverkehrs ermdégli-
chen es den Marburger Birgerinnen und Blrgern, den
Beschaftigten und Besuchern, lhre Ziele umweltfreund-
lich, kostengunstig, schnell und sicher zu erreichen.

Heute nutzen tagtaglich viele tausend Menschen in Marburg die Busse und Zige auf
dem Weg zur Arbeit, zum Einkaufen, zur Universitat oder in ihrer Freizeit.

Diese, Ihre Entscheidung fur den OPNV verstehe ich als Anerkenntnis eines bereits gu-
ten und dichten Angebots, auf das sich die Marburger Birgerinnen und Burger verlas-
sen kénnen.

Im Sinne einer sozialen, wirtschaftlichen und 6kologisch nachhaltigen Stadtentwicklung
muss es unser Ziel sein, den Anteil der Nutzer Offentlicher Verkehrsmittel weiter zu er-
héhen. Dafir ist die schon erreichte Qualitdt noch zu verbessern und zusatzliche Fahr-
gaste Uber neue Angebote zu gewinnen.

Die Fortentwicklung des OPNV stellt deshalb einen zentralen Baustein der Marburger
Stadtpolitik dar. Der Ihnen nun vorliegende, im Mai 2016 beschlossene Nahverkehrsplan
2016 bis 2021 bildet dafir den Rahmen, er gibt die Eckpunkte der Ausrichtung des
Marburger OPNV in den kommenden funf Jahren vor.

Der Nahverkehrsplan enthalt eine Vielzahl von MaBnahmen und Vorschlagen, die es in
der nachsten Zukunft umzusetzen gilt. Hervorheben will ich an dieser Stelle die Emp-
fehlungen zur sukzessiven Erneuerung der Stadtbusflotte, zum barrierefreien Ausbau
der Haltestellen und zur Neustrukturierung des Stadtbusnetzes.

Die vorgeschlagenen MaBBnahmen bedirfen bei ihrer Umsetzung der Bereitstellung zu-
satzlicher finanzieller Mittel. Dartiber haben letztlich die Stadtwerke und die Stadtver-
ordneten zu befinden, ich bin aber Uberzeugt, dass die Mehraufwendungen lohnen und
gut angelegt sind.

Mein Dank gilt den Stadtwerken Marburg Consult GmbH und dem Gutachterbiro IGDB
GmbH fur die Erstellung des Nahverkehrsplans. Gleichzeitig danke ich allen weiteren
Beteiligten, die den Nahverkehrsplan fachlich mit ihren Ideen und Anregungen in den
Arbeitskreisen und im Anhérungsverfahren begleitet haben.

Ich wiinsche Ihnen eine anregende Lekture.
Universitatsstadt Marburg an der Lahn, im Juni 2016

Dr. Thomas Spies
Oberblrgermeister
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Zusammenfassung

Inhalt des vorliegenden Nahverkehrsplans fir die Universitatsstadt Marburg 2016-
2021 ist die Rahmenplanung fur den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) der
nachsten 5 Jahre. Er wurde gemaB den Vorgaben aus § 14 Hessisches OPNV-Gesetz
(HOPNVG) von der IGDB Verkehrsplanung+Beratung GmbH in Zusammenarbeit mit
und im Auftrag der Stadtwerke Marburg Consult GmbH erstellt.

Parallel zur Erarbeitung des Nahverkehrsplans wurde ein Beteiligungsverfahren
durchgefliihrt, das im formellen Anhérungsverfahren seinen Abschluss fand. Beteiligt
wurden die Ortsbeirdate und Stadtteilgemeinden, die in Marburg tatigen Verkehrsun-
ternehmen, zahlreiche Fahrgast- und Umweltverbande, Gewerkschaften, in Marburg
ansassige, bedeutende Arbeitgeber, Vertreter von Studierenden, Senioren und Men-
schen mit Behinderung.

Der Nahverkehrsplan enthalt die Grundziele und Leitbilder des OPNV fiir die
nachsten funf Jahre.

Das Planwerk gliedert sich in folgende Kapitel:

- Einleitung in das Themengebiet unter Darlegung europa-, bundes- und landes-
rechtlicher Rahmenvorgaben,

- Bestandsaufnahme,
- Anforderungsprofil mit Definition von Standards fir den zukiinftigen OPNV,

- Mangelanalyse in Form eines Vergleichs zwischen Status Quo und Zielzustand
des OPNV in Marburg,

- Angebotskonzept, in dem die MaBnahmen fir den zukinftigen OPNV in Mar-
burg dargestellt sind,

- MaBnahmenwirkung und MaBBnahmenbewertung, in denen die Auswirkun-
gen der vorgeschlagenen MaBBnahmen auf die Fahrgastnachfrage analysiert und
die MaBnahmen in eine Prioritatenreihung gesetzt werden,

- Linienbiindelung, in der die Linien in Aufgabentragerschaft der Universitats-
stadt Marburg zu einem vergaberechtlich relevanten Linienbindel zusammen-
gefasst werden.

Grundlegendes Ziel des vorliegenden Nahverkehrsplans ist eine Verbesserung der
Angebotsqualitdt und damit Steigerung der Fahrgastnachfrage. Hierzu wurden
verschiedene MaBnahmen entwickelt, welche nach ihrer Umsetzung die Attraktivitat
des OPNV in Marburg erhdéhen sowie die gesellschaftliche Teilhabe aller Nutzer-
gruppen sicherstellen.

Die im Nahverkehrsplan enthaltenen MaBnahmen gliedern sich in zwei Teilbereiche:

Der NVP enthélt zunachst eine Weiterentwicklung des Marburger Stadtbusnetzes.
Dieses erfahrt an mehreren Stellen gr6Bere Neuerungen und Anpassungen bei Linien-
verlaufen und -fihrungen.
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Zentrale Veranderungen im Liniennetz sind:

- die Einbindung von Célbe in das Stadtbusnetz, in Abhangigkeit der Zustimmung
des RNV Marburg-Biedenkopf,

- die Einbindung von Lahntal-Sterzhausen in das Stadtbusnetz mit Anschluss an
die Obere Lahntalbahn, in Abhdngigkeit der Zustimmung des RNV Marburg-
Biedenkopf,

- die veranderte Bedienung des Universitatscampus auf den Lahnbergen mit
Aufgabe des Ringverkehrs der Linie 7 zugunsten einer Anbindung durch vier ein-
zelne Linien.

Darlber hinaus werden Betriebszeiten und Taktfolgen des Stadtbusses an sich ver-
andernde gesellschaftliche Rahmenbedingungen und Mobilitatswlinsche angepasst.
Insbesondere die AuBenstadtteile profitieren in Zukunft von einem Angebot an allen
Wochentagen, die bisher fehlende Bedienung Sonntagmorgens wird geschlossen.

AuBerdem sieht der Nahverkehrsplan Investitionen in die Haltestelleninfrastruktur
und far die Erneuerung der Stadtbusflotte vor. In diesen beiden Teilgebieten liegen
derzeit - bei einem ansonsten, auch im Vergleich mit Stadten ahnlicher GréBe, guten
OPNV-System — die Schwachstellen des Marburger OPNV.

Die Haltestellen bedurfen zu groBen Teilen einem umfangreichen Um- oder Ausbau, um
die gesetzlichen Vorgaben zur Barrierefreiheit zu erflllen. HierfUr enthalt der Nah-
verkehrsplan ein Investitionsprogramm und Informationen zu Fordermoglichkeiten
durch Bundes- und Landesmittel.

Der Einsatz moderner und leistungsstarker Busse im Rahmen der Flottenerneuerung
erhoht den Fahrgastkomfort und verkiirzt die Reisezeiten. Gleichzeitig bekennt
sich die Universitatsstadt Marburg zu ihren Umweltschutzzielen und setzt auch weiter-
hin Fahrzeuge mit Erdgasantrieb ein.

Die vorgeschlagenen MaBnahmen werden im Nahverkehrsplan auf ihre Auswirkungen
auf die Fahrgastnachfrage hin untersucht und bewertet. Daraus ergibt sich eine Priori-
sierung der EinzelmaBnahmen. Hohe Prioritat genieBen der Aus- und Umbau der Halte-
stellen sowie die Erneuerung der Stadtbusflotte. Bei einer Umsetzung aller MaBnahmen
kann mit einem Fahrgastzuwachs von ca. 13 % bis 2020 gerechnet werden.

Den Abschluss des Nahverkehrsplans bildet die Linienbindelung. Es ist vorgesehen,
samtliche Buslinien in Aufgabentragerschaft der Universitatsstadt Marburg aufgrund
ihrer engen verkehrlichen Verflechtung zu einem Linienbindel zusammen zu fassen.

Seite 5 H -
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| Einleitung und Rechtsrahmen

1 Einleitung

1.1 Aufgaben, Inhalte und Wirkungen des Nahverkehrsplans

Der vorliegende Nahverkehrsplan (NVP) fir die Universitatsstadt Marburg erhalt mit
seiner Verabschiedung durch die Stadtverordnetenversammlung Gultigkeit fir die Jahre
2016 bis zunachst 2021.

Die Aufstellung und Fortschreibung von Nahverkehrsplanen beruht auf § 8 Abs. 3 PBefG
und § 14 HOPNVG. Die Aufgabentrager — in Hessen die Landkreise, kreisfreien Stadte
und die Stadte Uber 50.000 Einwohner — haben die Verantwortung zur Ausgestaltung
und Finanzierung des lokalen OPNV gesetzlich Gibertragen bekommen.

Zu den Verpflichtungen der Aufgabentrigerschaft im OPNV fallt auch die Festschrei-
bung der Rahmenplanung fur die kontinuierliche Weiterentwicklung des OPNV, die im
Nahverkehrsplan ihren Ausdruck findet. Spatestens alle finf Jahre ist dartber zu ent-
scheiden, ob der Nahverkehrsplan neu aufzustellen bzw. fortzuschreiben ist.

Zur Sicherung und zur Verbesserung des OPNV in Hessen werden durch die Verkehrsver-
binde (RMV, NVV, VRN fur den Kreis BergstraBBe) die regionalen Nahverkehrsplane und
durch die Aufgabentrager (Landkreise, kreisfreie Stadte und Stadte mit mehr als 50.000
Einwohnern) die lokalen Nahverkehrspldane aufgestellt. In einem Gegenstromprinzip
sind die lokalen Nahverkehrspldane eines Verbundgebietes aus dem regionalen Nahver-
kehrsplan zu entwickeln, wahrend dieser die Inhalte der lokalen Nahverkehrsplane zu
beriicksichtigen hat (vgl. § 14 Abs. 6 HOPNVG). Diese Vorgehensweise bietet den Vor-
teil, dass das gesamte kinftige Verkehrsangebot - regionale und lokale Linien beinhal-
tend - sowohl territorial als auch angebotsseitig integriert und widerspruchsfrei in den
Nahverkehrsplanen entworfen werden kann.

§ 9 Abs. 2 i. V. m. § 8 PBefG ermdglicht eine linientbergreifende, gebindelte Erteilung
von Konzessionen. Gleichzeitig tragt der Aufgabentrager die Verantwortung, dass von
ihm finanzierte Linien zu den geringsten Kosten fur die Allgemeinheit bestellt werden.
Er hat ferner dafiir Sorge zu tragen, dass eigenwirtschaftliche Betreiber nicht durch
~Rosinenpickerei” lukrative Linien betreiben und der 6ffentlichen Hand lediglich die
Bestellung und Finanzierung subventionsbedurftiger Linien verbleibt. In Anpassung an
die Erfordernisse eines liberalisierten, europaischen Verkehrsmarkts sowie zur Vermei-
dung der Ubernahme ertragsreicher Linien durch eigenwirtschaftliche Konzessionire
werden daher Betriebsleistungen mehrerer Linien des straBengebundenen OPNV vom
Aufgabentrager zu wirtschaftlichen Einheiten zusammengefasst, um als , Linienbindel”
definiert betrieben und um erforderlichenfalls in kinftigen, ggf. europaweiten Aus-
schreibungen beauftragt zu werden.

Die Inhalte der Nahverkehrsplane werden bei der Erteilung von Liniengenehmigungen
durch das Regierungsprasidium GieBen als zustandige Genehmigungsbehdérde berick-
sichtigt. Die Inhalte sind zudem Abwagungsbelang bei der Bauleitplanung und Grund-
lage fur Mittelvergaben bei Investitionen in OPNV-bezogene Infrastrukturen durch das
Land Hessen.

Mit dem Nahverkehrsplan verfolgt die Universitatsstadt Marburg die Intention, Perspek-
tiven fur eine mit allen Akteuren abgestimmte Weiterentwicklung des OPNV innerhalb
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des gesetzlich verankerten Rahmens zu bieten. Bei allen Vorhaben besitzt die Absiche-
rung ihrer Finanzierung eine zentrale Bedeutung.

1.2 Ausrichtung der Vorgaben

Bei der Erstellung der Nahverkehrspléne sind die Ziele, Grundsatze und sonstigen Erfor-
dernisse der Raumordnung zu bertlcksichtigen (vgl. § 14 Abs. 2 Satz 1 HOPNVG).

Die Inhalte des Nahverkehrsplans missen mit den allgemeinen Zielen far und den An-
forderungen an das OPNV-System korrelieren, die in den §§ 3 und 4 HOPNVG formuliert
sind. Des Weiteren muss der Nahverkehrsplan die Ziele, Grundsatze und sonstigen Er-
fordernisse der Raumordnung berlcksichtigen; er muss den Anforderungen des Um-
weltschutzes sowie den Grundsatzen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entspre-
chen (vgl. § 14 Abs. 3 HOPNVG).

Die Ubergeordnete Ausrichtung der verkehrlich-normativen Vorgaben fir die Ausge-
staltung des kiunftigen OPNV-Angebotes in der Universitatsstadt Marburg fokussiert in
hohem MaBe auf

e Sicherstellung von Mobilitat und Erreichbarkeit,

e Herausforderungen durch demographische Entwicklungen,
¢ Gleichstellung unterschiedlicher Nutzergruppen,

e Anforderungen an die Barrierefreiheit.

Die Ausrichtung der planerischen Vorgaben im Nahverkehrsplan orientiert sich an den
raumstrukturellen Gegebenheiten der Stadt und den vorherrschenden Verkehrsspan-
nungen und Nachfrageverhalten.

Der Nahverkehrsplan macht sich eine Systematisierung des Angebotes zur Aufgabe in
Hinblick auf

e die Konzentration der Universitatsstandorte auf den Campus Firmanei und Campus
Lahnberge

¢ relevante Verschiebungen im Pendlerverkehr durch Verlagerungen / Ausbau von Un-
ternehmensstandorten — besonders in der pharmazeutischen Industrie

e die Berucksichtigung der Klimaschutz-Ziele der Universitatsstadt Marburg
e eine weitere Senkung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs.

Die Strukturierung des Verkehrsangebotes findet ihren konkreten Ausdruck im zeitli-
chen und raumlichen Zusammenwirken der Verkehrsmittel bzw. Angebotsformen.

Die Grundbedienung in der Stadt wird vom stadtischen Linienverkehr geleistet, der re-
gionale Bus- und Schienenverkehr Gbernimmt nur partiell innerstadtische Erschlie-
Bungsaufgaben. In den Zwischenrdaumen der verkehrlichen Hauptachsen und in nach-
frageschwacheren Verkehrsgebieten wird die OPNV-Bedienung durch bedarfsgesteuer-
ten Angebotsformen (AST) erganzt und erweitert.
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1.3 Formaler Aufbau des Nahverkehrsplans

Nahverkehrspléne sollen laut § 14 Abs. 4 HOPNVG fur ihr jeweiliges Geltungsgebiet im
Allgemeinen mindestens enthalten:

e Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose des Gesamtverkehrs einschlieBlich der
Verkehrsinfrastruktur,

e eine Bewertung der vorstehenden Feststellungen,

e das Strecken- und Liniennetz sowie Vorgaben zur Verkehrsabwicklung, insbesondere
zu Bedienungs- und Verbindungsstandards sowie zur Beférderungs- und Erschlie-
Bungsqualitat,

e Aussagen Uber Schnittstellen zum regionalen Verkehr und zu den anderen Verkehrs-
tragern,

e Aussagen zur barrierefreien Gestaltung des OPNV-Angebotes nach § 8 Abs. 3 Satz 3
PBefG,

e Verkehrsentwicklungsprogramm, aus dem die angestrebten MaBnahmen zur Ange-
botsentwicklung und -verbesserung ersichtlich sind,

e Anforderungen an Fahrzeuge und an die sonstige Verkehrsinfrastruktur,

e ein Finanzierungskonzept, das auch eine Kostenschatzung geplanter Projekte und
Vorhaben enthalt, sowie ein Investitionsprogramm mit Prioritatensetzung und ein
Organisationskonzept.

Die Abfolge der Kapitel und deren inhaltliches Zusammenwirken im Nahverkehrsplan
orientieren sich vom Prinzip her an den Gliederungsvorgaben aus dem HOPNVG, skalie-
ren diese jedoch auf die Situation eines stadtisch gepragten Verkehrsgebietes.

Ist im Lokalen Nahverkehrsplan von einer bestimmten Personengruppe die Rede (z. B.
Fahrgaste, Mitarbeiter, Fahrer), werden Frauen und Manner gleichermaBen darunter
verstanden.
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Bestandsaufnahme (Kap. II)

In der Bestandsaufnahme werden die Raum- und Verkehrsstrukturen in der Universi-
tatsstadt Marburg analysiert. Die Aufbereitung umfasst neben aktuellen soziodemo-
graphischen und -6konomischen Daten auch die Schul- und Universitatsstandorte sowie
die Zahlen der Schiler und Studierenden. Neben dem Schiler- und Berufsverkehr ge-
winnt der Freizeit- sowie der Einkaufsverkehr immer mehr an Bedeutung. In der Be-
standsaufnahme erfolgte daher auch eine Erfassung von bedeutenden Zielen dieser
Verkehrsarten.

Die Bestandsaufnahme des OPNV-Angebotes und der dazugehérigen Infrastrukturen
bildet eine wesentliche Daten- und Informationsbasis fur die Weiterentwicklung des
OPNV-Systems.

Anforderungsprofil (Kap. Ill)

Im Anforderungsprofil sind normative Vorstellungen und Zielvorgaben fir die kiinftige
Ausgestaltung des OPNV in der Stadt Marburg formuliert. Nach einer Definition der
Bedurfnisse verschiedener Nutzergruppen werden daraus Anforderungen fur die Ge-
staltung der Verkehrsbedienung, der Fahrzeuge, der Haltestellen sowie der Fahrgastin-
formation und des Kundenservice abgeleitet.

Wichtiges Leitziel dabei war die schrittweise Schaffung eines barrierefreien Verkehrssys-
tems sowie eine Steigerung der Attraktivitat des OPNV. Beides kann nur durch eine
konsequente Einhaltung von Standards geschaffen werden.

Zur Bewertung und differenzierten Betrachtung dieser Standards erfolgt im Anforde-
rungsprofil eine Kategorisierung von Qualitatsanforderung an die Bedienung, Fahrzeu-
ge sowie an die Haltestellen.

Beachtung finden auch die Anforderungen, die flr eine reibungslose Betriebsabwick-
lung an das Personal, die Fahrzeuge sowie die Infrastruktur gestellt werden.

Mangelanalyse (Kap. IV)

In der Mangelanalyse werden die im Anforderungsprofil aufgestellten Merkmale fur
den Soll-Zustand mit dem in der Bestandsaufnahme beschriebenen Ist-Zustand abgegli-
chen. Erfullt der Ist-Zustand nicht die Kriterien des Anforderungsprofils, besteht Hand-
lungsbedarf. Die Beseitigung festgestellter Mangel muss daher Ziel des Angebotskon-
zepts sein. Die Mangelanalyse konzentriert sich auf solche, die innerhalb des Wirkungs-
bereiches dieses Nahverkehrsplans, also im Verantwortungsbereich der Stadt Marburg
liegen.

Ein Abgleich des Ist-Zustandes mit dem Anforderungsprofil erfolgte in den Bereichen
Verkehrsangebot (insbesondere ErschlieBung und Bedienzeiten), Fahrzeuge und Halte-
stellen.

Mangel bei der Haltestellenausstattung werden im Anhang anhand von exemplarischen
Bild-Beispielen dargestellt. Der gesetzlich vorgeschriebene barrierefreie Ausbau aller
Haltestellen sollte als Chance zur deren alsbaldigen Behebung verstanden werden.
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Angebotskonzept (Kap. V)

Im Angebotskonzept werden die im Anforderungsprofil aufgestellten Vorgaben an das
OPNV-System in ein realisierungsfahiges Konzept umgesetzt. Vor dem Hintergrund der
Mangelanalyse werden insbesondere fir jene Bereiche des Verkehrssystems MaBnah-
men entwickelt, in welchen Schwachstellen bestehen und im die Anforderungsprofil
definierten Mindeststandards unterschritten sind.

Das Angebotskonzept umfasst eine raumliche und zeitliche Umstrukturierung des Lini-
ennetzes. Hierzu gehoéren veranderte Laufwege der Buslinien sowie angepasste Bedien-
zeitradume. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang insbesondere die zuklnftige Er-
schlieBung von Célbe, die Anbindung von Sterzhausen, ein grundlegend Uberarbeitetes
Bedienkonzept des Universitatsstandortes Lahnberge sowie die Ausweitung des Bedien-
zeitraums an Sonntagen in den AuBenstadtteilen.

Neben der textlichen Erlauterung wird jede Linie in Form eines Liniensteckbriefs mit
den jeweiligen Rahmendaten dargestellt. Dartber hinaus enthalt das Angebotskonzept
einen Uberblick Uber das Ineinandergreifen der Bestandteile des kunftigen OPNV-
Angebotes. Bestehende Verkehrsangebote, welche nicht der Aufgabentragerschaft der
Universitatsstadt Marburg unterliegen, werden nachrichtlich in das zukinftige Konzept
aufgenommen.

Das Angebotskonzept umfasst neben der Neugestaltung des Liniennetzes MaBnahmen
zum sukzessiven Ersatz der eingesetzten Fahrzeuge, um die im Anforderungsprofil ge-
nannten Mindeststandards in Bezug auf Leistungsfahigkeit und Umweltvertraglichkeit
der Stadtbusflotte zu erreichen.

Eine wesentliche Zukunftsaufgabe ist der barrierefreie Ausbau der Haltestellen. Hierzu
enthalt das Angebotskonzept eine Ubersicht notwendiger MaBnahmen, mit denen die
Barrierefreiheit des OPNV-Systems erreicht werden kann.

MaBnahmenwirkung und -bewertung (Kap. VI)

Das kinftige Nachfrageniveau im OPNV wird nicht nur aufgrund von Verdnderungen
beim Verkehrsangebot bzw. durch systeminterne GréBen beeinflusst, sondern auch
durch externe, gesellschaftliche Rahmenbedingungen wie den Auswirkungen des de-
mographischen Wandels, dem Mobilitatsverhalten einzelner Bevélkerungsgruppen und
den Entwicklungen im Ausbildungssystem.

Die im Angebotskonzept vorgeschlagenen EinzelmaBnahmen sind in Teilen zu MaB-
nahmengruppen aggregiert, deren Wirkungen auf die Fahrgastnachfrage abgeschatzt
wird. Da es sich beim projektierten Verkehrsangebot um eine moderate Weiterentwick-
lung aus dem Bestand heraus handelt, werden Nachfrageveranderungen im Jedermann-
Verkehr nur sehr gering ausfallen. Ausnahmen, bei denen leicht Gberdurchschnittliche
Nachfragesteigerungen erwartet werden, stehen in Zusammenhang mit den Angebots-
veranderungen zu den Lahnbergen.

Neben der Abschatzung nachfrageseitiger Effekte der vorgeschlagenen MaBnahmen
werden auch deren monetare Auswirkungen untersucht. Hierzu gehért einerseits eine
Prognose Uber den zukinftigen Aufwand zum Betrieb des Stadtbusnetzes, andererseits
eine Ubersicht zu erwartender Kosten fur die Erneuerung des Stadtbusfuhrparks und
insbesondere fur den barrierefreien Aus- und Umbau der Haltestellen im Marburger
Stadtgebiet. Die entsprechenden Kostenaufstellungen dienen als Grundlage fir einen
Finanzierungsplan.
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Die MaBnahmen und MaBnahmengruppen sind auf Grundlage ihrer verkehrlichen und
monetaren Wirkungen bewertet und in Prioritatsstufen zur Realisierung empfohlen
(vordringlich, hoch, nicht zu empfehlen, neutral).

Linienbiindelung (Kap. VII)

Die Linienbindelung ist ein Verfahren mit Bezug zum Personenbeférderungsgesetz
(PBefG), das auf die verkehrlich und wirtschaftlich sinnvolle Verkntpfung von Verkehrs-
leistungen im straBengebundenen OPNV abzielt und bei der die Konzessionierung eine
entscheidende Rolle einnimmt. An diesem Punkt entfaltet der Nahverkehrsplan eine
Wirkung auf Dritte, insbesondere auf eigenwirtschaftliche Antragsteller und auf die
Genehmigungsbehodrde. Daher ist die Linienblindelung — neben dem Anforderungspro-
fil und dem Angebotskonzept — ein unverzichtbarer Bestandteil eines Nahverkehrsplans.

Im Ergebnis kann und muss der gesamte stadtische Verkehr zu einem Linienblindel ge-
fasst werden.
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1.4 Beteiligungsverfahren

Alle Bearbeitungsphasen der Erstellung wurden durch Erérterungen zwischen
e Der Stadtwerke Marburg Consult GmbH und
e dem Planungsbiro IGDB GmbH

vorbereitet und abgestimmt. Vier projektbegleitende Gremien unterstitzten die fachli-
che Erarbeitung des Nahverkehrsplans. Vor der Beschlussfassung durch das Vertretungs-
organ des Aufgabentragers fand das formliche Anhérungsverfahren gemafl PBefG und
HOPNVG statt.

1.4.1 Projektbegleitende Gremien

Lenkungsausschuss

Der Lenkungsausschuss wurde zur Gesamtkoordination der NVP-Erstellung und zur Kla-
rung grundsatzlicher Fragestellungen ins Leben gerufen. Dieses Gremium bestand aus
Vertreterinnen und Vertretern

e des Magistrats der Stadt

e des Ausschusses fur Umwelt, Verkehr und Energie der Stadtverordnetenversammlung
¢ des Rhein-Main-Verkehrsverbundes

e von Hessen Mobil — StraBBen- und Verkehrsmanagement

e des Regierungsprasidiums GieBen

e der Industrie- und Handelskammer - und

e des Landkreises Marburg-Biedenkopf (iber den Regionalen Nahverkehrsverband).

Der Lenkungsausschuss tagte — in unterschiedlicher Zusammensetzung -
am 26.03.2014, (28.04.2015 - mangels Beteiligung keine inhaltliche Erérterung) und am
24.09.2015.

Arbeitskreis

Der Arbeitskreis setzte sich zusammen u. a. aus Vertreterinnen und Vertretern
e der Fraktionen in der Stadtverordnetenversammiung

e der Ortsbeirate und Stadtteilgemeinden

e des Behindertenbeirats der Stadt

e der Philipps-Universitat, des ASTA und dem Universitatsklinikum

e des stadtischen Schulamts und des Ordnungsamtes

e von Verkehrsunternehmen, die in Marburg Verkehrsleistungen erbringen
sowie deren Verbande
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e der StraBenverkehrsbehérde der Stadt
e wichtiger Arbeitgeber
e der Gewerkschaft Verdi

Der Arbeitskreis tagte — in unterschiedlicher Zusammensetzung -
am 26.03.2014, 28.04.2015 und 24.09.2015.

Ortsbeirat

Der Ortsbeirat setzt sich aus den Vertreterinnen und Vertretern der Marburger Ortsbei-
rate und der Stadtteilgemeinden zusammen und tagte an drei Terminen: 22.10.2014,
28.04.2015 und 24.09.2015.

Fahrgastbeirat

Zu Sitzungen des Fahrgastbeirats, die den NVP thematisch behandelten, wurden Vertre-
terinnen und Vertreter eingeladen:

e des ACE, ADAC, ADFC, AvD, BUND und VCD

e von Fahrgastverbanden ProBahn und Pro Bahn & Bus

e der Deutschen Blindenstudienanstalt

e des Gleichberechtigungsreferats und Auslanderbeirats der Stadt

e des Vereins zur Férderung der Inklusion behinderter Menschen

¢ des Kinder- und Jugendparlaments

e des Deutschen Kinderschutzbundes

e des ASTA, Stadtelternbeirats, Kreiselternbeirats und Seniorenbeirats

e des Verbands der Blinden und Sehbehinderten in Studium und Beruf

Der Fahrgastbeirat tagte an vier Terminen: 05.03.2014, 29.10.2014, 28.04.2015. und
24.09.2015.

Die Gesamtliste der zu den Gremien eingeladenen Institutionen ist aus = Anlage I-1
ersichtlich, die Protokolle der Sitzungen sind in = Anlage 1-2 dokumentiert.

1.4.2 Formliches Anhorungsverfahren

Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplanes sind gemaB § 14 Abs. 7 HOPNVG die nach
§ 8 Abs. 3S.4 a. F. und § 14 Abs. 1 und 2 a. F. PBefG Beteiligten hinzuzuziehen und das
fur den OPNV zustandige Ministerium anzuhéren.

Bei den hinzuzuziehenden Beteiligten handelt es sich nach der seit dem 01.01.2013 gul-
tigen Fassung des PBefG gemalB § 8 Abs. 3 Satz 6 PBefG um

e die vorhandenen (Verkehrs-)Unternehmer,
e Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate (soweit vorhanden),
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e Verbande der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Fahrgaste und
Fahrgastverbande.

Hinzu kommen gemaB § 14 Abs. 1, 2 der seit dem 01.01.2013 gultigen Fassung des PBefG

e die Unternehmer, die im Einzugsbereich des beantragten Verkehrs Linienverkehr mit
Kraftfahrzeugen betreiben,

e Stadte und Gemeinden,

e Verbundorganisationen, soweit diese Aufgaben fur die Aufgabentrager oder Unter-
nehmer wahrnehmen,

e Trager der StraBenbaulast,

¢ nach Landesrecht zustandige Planungsbehdérden,
e flr Gewerbeaufsicht zustandige Behorden,

e die Industrie- und Handelskammern,

e die betroffenen Fachgewerkschaften,

e Fachverbdnde der Verkehrstreibenden.

Die in das formliche Anhérungsverfahren zum Lokalen Nahverkehrsplan aufgenomme-
nen Institutionen sind in =& Anlage I-3 aufgelistet.

Das formelle Beteiligungsverfahren wurde am 29.09.2015 eingeleitet. Die Anhérungs-
berechtigten hatten bis zum 19.10.2015 Gelegenheit, Stellungnahmen zum Entwurf des
NVP abzugeben.

1.5 Stellungnahmen aus dem laufenden Abstimmungs- und
dem Anhérungsverfahren

Die Stellungnahmen aus dem laufenden Abstimmungs- und dem Anhérungsverfahren
sowie die Empfehlungen des Biros IGDB Uber deren Berlcksichtigung im Nahverkehrs-
plan sind als & Anlage 1-4 beigefigt.

1.6 Beschlussfassung

Die Stadtverordnetenversammlung der Universitatsstadt Marburg hat den vorliegenden
Nahverkehrsplan 2016-2021 am 20. Mai 2016 beschlossen. Der Beschlusstext ist als
= Anlage I-5 beigeflgt.

Der Nahverkehrsplan besitzt somit Gultigkeit bis 2021, soweit nicht eine friihere Fort-
schreibung oder ein langerer Geltungszeitrum dieses NVP beschlossen werden.
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2 Rechtsrahmen fiir den straBengebundenen OPNV

2.1 Europarechtlicher Rahmen

Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates Uber
Offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe vom 23.10.2007 wurde am
03.12.2007 im Amtsblatt der Europaischen Union veréffentlicht. Sie ersetzte die Verord-
nungen (EWG) Nr. 1191/1969 und (EWG) Nr. 1107/70, die zuvor die europarechtliche
Grundlage fur die Erbringung von Personenverkehrsdiensten bildeten. Die neue Ver-
ordnung trat am 03.12.2009 in Kraft. Bis zu diesem Zeitpunkt hatten die Mitgliedsstaa-
ten die Maoglichkeit, ihre nationalen Rechtsrahmen an die neue EU-Verordnung anzu-
passen.

In der Bundesrepublik Deutschland ist das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) erst
durch Artikel 1 vom 14. Dezember 2012 (BGBI. | S. 2598) gedndert und an die Verord-
nung angepasst worden.

Inhaltlich enthalt die VO (EG) Nr. 1370/2007 erstmals fur eine"C')PNV—bezogene EU-Ver-
ordnung einen speziellen Rechtsrahmen fir die Vergabe Offentlicher Personenver-
kehrsdienste auf Schiene und StraBe, die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter-
liegen.

In der VO (EG) Nr. 1370/2007 bestehen mehrere Méglichkeiten zur Vergabe 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage. Dabei ist jedoch zu beachten, dass zwischen diesen Varianten
keine Wahlfreiheit besteht. Vielmehr ist eine abgestufte Vorgehensweise einzuhalten.

Im Einzelnen werden gemaB Artikel 5 Abs. 1 VO (EG) Nr. 1370/2007 nur , 6ffentliche
Dienstleistungsauftrage” nach MaBBgabe der VO (EG) Nr. 1370/2007 vergeben:

.Offentliche Dienstleistungsauftrége werden nach MaBgabe dieser Verord-
nung vergeben. Dienstleistungsauftrdge oder éffentliche Dienstleistungsauf-
trage gemaB der Definition in den Richtlinien 2004/17/EG oder 2004/18/EG
fur 6ffentliche Personenverkehrsdienste mit Bussen und StraBenbahnen wer-
den jedoch geméB den in jenen Richtlinien vorgesehenen Verfahren verge-
ben, sofern die Auftrdge nicht die Form von Dienstleistungskonzessionen im
Sinne jener Richtlinien annehmen. Werden Auftrdge nach den Richtlinien
2004/17/EG oder 2004/18/EG vergeben, so sind die Absétze 2 bis 6 des vorlie-
genden Artikels nicht anwendbar.”

Hierbei bezeichnet laut Artikel 2 lit. i) der VO der Ausdruck , 6ffentlicher Dienstleis-
tungsauftrag”

J[...] einen oder mehrere rechtsverbindliche Akte, die die Ubereinkunft zwi-
schen einer zustdndigen Behdérde und einem Betreiber eines 6ffentlichen
Dienstes bekunden, diesen Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes mit der
Verwaltung und Erbringung von &ffentlichen Personenverkehrsdiensten zu
betrauen, die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unterliegen; gemanB
der jeweiligen Rechtsordnung der Mitgliedstaaten kénnen diese rechtsver-
bindlichen Akte auch in einer Entscheidung der zustdndigen Behérde beste-
hen,

e die die Form eines Gesetzes oder einer Verwaltungsregelung ftir den Ein-
zelfall haben kann oder
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e die Bedingungen enthalten, unter denen die zustdndige Behdérde diese
Dienstleistungen selbst erbringt oder einen internen Betreiber mit der Er-
bringung dieser Dienstleistungen betraut.”

Falls es sich jedoch um ,Dienstleistungsauftrage” oder ,6ffentliche Dienstleistungsauf-
trage” gemalB den Definitionen in den Richtlinien 2004/17/EG und 2004/18/EG handeln
sollte, sind ausweislich Art. 5 Abs. 1 der VO andere Vorschriften anzuwenden (s. 0.). Die-
se Auftrage werden auf Grund der Umsetzung der benannten Richtlinien in deutsches
Recht nach vergaberechtlichen Vorschriften vergeben.

Dabei bezeichnet ein ,Dienstleistungsauftrag” i. S. d. Richtlinie 2004/17/EG gemalR de-
ren Artikel 1 Abs. 2 d)

«[...] Auftrdge dber die Erbringung von Dienstleistungen im Sinne von An-
hang XVII, die keine Bau- oder Lieferauftrdage sind [...],"

sowie ein ,6ffentlicher Dienstleistungsauftrag” i. S. d. Richtlinie 2004/18/EG gemaR de-
ren Artikel 1 Abs. 2 d)

«[...] 6ffentliche Auftrdge tber die Erbringung von Dienstleistungen im Sin-
ne von Anhang Il, die keine 6ffentlichen Bau- oder Lieferauftrage sind.”

Die in den vorbezeichneten Anhangen aufgefihrten Dienstleistungen sind auszugs-
weise in Tabelle I-1 aufgefihrt.

Kategorie Bezeichnun e R
9 9 Referenznummern Referenznummern
2 Landverkehr, einschlieB- | 712 (auBer 71235) von 60100000-9 bis
lich Geldtransport und | 7512, 87304 60183000-4
Kurierdienste, ohne (auBer 60160000-7,
Postverkehr 60161000-4,
60220000-6)
und von 64120000-3 bis
64121200-2
18 Eisenbahnen 711 von 60200000-0 bis
60220000-6
Tabelle I-1: Auszug aus den Richtlinien 2004/17/EG und 2004/18/EG in der Fassung der Ver-

ordnung (EG) Nr. 213/2008 vom 28. November 2007

[eigene Zusammenstellung]

Falls keine vergaberechtlichen Vorschriften Anwendung finden sollten, ist eine Vergabe
von offentlichen Dienstleistungsauftragen nach Artikel 5 der VO (EG) Nr. 1370/2007
moglich. Fur o6ffentliche Personenverkehrsdienste mit Bussen und StraBenbahnen
kommt dies gemaf Artikel 5 Abs. 1 der VO nur bei der Vergabe von Dienstleistungskon-
zessionen in Betracht, nicht jedoch bei Dienstleistungsauftragen.

Sollten die zustandigen o6rtlichen Behérden beschlieBen, selbst 6ffentliche Personenver-
kehrsdienste zu erbringen (was nach dem HOPNVG unzuléssig sein dirfte) oder éffent-
liche Dienstleistungsauftrage direkt an eine rechtlich getrennte Einheit zu vergeben,
Uber die sie — oder im Falle einer Gruppe von Behdrden: wenigstens eine zustandige
ortliche Behorde — eine Kontrolle austben, die der Kontrolle tber ihre eigenen Dienst-
stellen entspricht, ware dies grundsatzlich zulassig. Im Einzelfall sind die ndheren An-
forderungen der Verordnung zu beachten.
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Ferner ware es fur den Fall, dass keine vergaberechtlichen Vorschriften Anwendung
finden sollten, in bestimmten, in Artikel 5 Abs. 4 der VO definierten Ausnahmefallen
(Kleinunternehmerklausel) méglich, Auftrage direkt zu vergeben. GemaB Artikel 5 Abs.
1 Satz 2 der Verordnung wird dies regelmaBig in Form einer Dienstleistungskonzession
erfolgen. Im Rahmen einer derartigen Dienstleistungskonzession tragt der Unternehmer
das Uberwiegende wirtschaftliche Risiko.

Mithin sind 6ffentliche Personennahverkehrsleistungen i. d. R. als (6ffentlicher) Dienst-
leistungsauftrag einzuordnen. Diese sind nach vergaberechtlichen Verfahren zu verge-
ben. Der Anwendungsbereich der VO (EG) Nr. 1370/2007 zur Beschaffung von Verkehrs-
leistungen wird daher nur in Ausnahmefallen eré6ffnet sein.

Fur die Erteilung einer personenbeférderungsrechtlichen Genehmigung ist gemaf § 8
Abs. 3a Satz 2 PBefG ein vom Aufgabentrager beschlossener Nahverkehrsplan zu be-
racksichtigen.

Inhaltlich kénnten die im Nahverkehrsplan enthaltenen Anforderungen als , Allgemeine
Vorschriften” i. S. v. Artikel 4 Abs. 1 VO (EG) Nr. 1370/2007 einzuordnen sein. GemafR
lit. a) dieses Absatzes sind die vom Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes zu erftillenden
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen klar zu definieren. Bei einer derartigen ,ge-
meinwirtschaftlichen Verpflichtung” handelt es sich gemaB Artikel 2 lit. ) der VO um
eine von der zustandigen Behorde festgelegte oder bestimmte Anforderung im Hinblick
auf die Sicherstellung von im allgemeinen Interesse liegenden 6ffentlichen Personen-
verkehrsdiensten, die der Betreiber unter Berlcksichtigung seines eigenen wirtschaftli-
chen Interesses nicht oder nicht im gleichen Umfang oder nicht zu den gleichen Bedin-
gungen ohne Gegenleistung bernommen hatte. Unter diese Definition fallen beispiels-
weise die im Nahverkehrsplan enthaltenen Vorgaben, wie die Mindestanforderungen
an die einzusetzenden Fahrzeugqualitaten sowie die Bedienungsquantitat.

2.2 Bundesrechtlicher Rahmen

2.2.1 Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 08.
August 1990 (BGBI. | S. 1690), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 147 des Gesetzes vom
07. August 2013 (BGBI. I S. 3154) geandert worden ist, regelt die entgeltliche oder ge-
schaftsmaBige Beférderung von Personen mit StraBenbahnen, Oberleitungsomnibussen
(Obussen) und mit Kraftfahrzeugen.

Aufgrund des Inkrafttretens der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 am 03.12.2009 sowie
des Wegfallens der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 am glei-
chen Tage waren das PBefG zu novellieren sowie das Regionalisierungsgesetz (RegG)
anzupassen.

Sowohl die Definition des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), welcher fir die
Universitatsstadt Marburg Gegenstand dieses Nahverkehrsplans ist, als auch die Forde-
rung nach einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im
OPNV hingegen sind beibehalten worden.

Als OPNV wird in § 8 Abs. 1S. 1 PBefG die allgemein zugéngliche Beférderung von Per-
sonen mit StraBenbahnen, O-Bussen und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr (auch Taxen
oder Mietwagen) zur Befriedigung der Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- und Regi-
onalverkehr definiert. Gemal3 § 8 Abs. 2 PBefG handelt es sich auch beim Verkehr mit
Taxen oder Mietwagen, der eine der vorstehend genannten Verkehrsarten ersetzt, er-
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ganzt oder verdichtet, um OPNV. § 2 Abs. 1 HOPNVG bezieht in die Definition auch Ei-
senbahnen sowie diejenigen alternativen Bedienungsformen mit ein, die Uberwiegend
dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu
befriedigen.

Diese Definition ist in Zusammenhang mit § 2 des Regionalisierungsgesetzes sowie mit
§ 2 Abs. 5 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378,
2396; 1994 | S. 2439), das zuletzt durch Artikel 4 Absatz 120 des Gesetzes vom 07. Au-
gust 2013 (BGBI. I S. 3154) geandert worden ist, zu sehen. In diesem Gesetz ist eine ent-
sprechende Regelung enthalten.

Allen genannten Normen ist gemein, dass diese keine Definition des Stadt-, Vorort- und
Regionalverkehrs enthalten. Als Auffangklausel ist lediglich normiert, dass im Zweifel
vom Vorliegen eines dieser Verkehre auszugehen ist, wenn in der Mehrzahl der Befor-
derungsfalle eines Verkehrsmittels die Reiseweite 50 km oder die gesamte Reisezeit ei-
ne Stunde nicht Ubersteigt.

Ohne gesetzliche Definition ist davon auszugehen, dass es sich
e bei Stadtverkehren um Verkehre innerhalb eines Gemeindegebietes handelt;

e bei Vorortverkehren um Verkehre handelt, welche eine Gemeinde mit ihrem be-
nachbarten Umland verbinden;

e bei Regionalverkehren um Verkehre handelt, die eine Gemeinde mit zwar noch in
der Nahe liegenden, aber nicht mehr angrenzenden Gemeinden verbinden.

In § 2 Abs. 4 HOPNVG wird folgende Definition fiir den regionalen Busverkehr getrof-
fen:

~Regionaler Busnahverkehr ist der 6ffentliche Personennahverkehr, der im
Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen im Sinne des Personenbeférderungsge-
setzes erbracht wird und der deshalb als regionale Linie in den regionalen
Nahverkehrsplan aufgenommen ist. Der Ubrige 6ffentliche Personennahver-
kehr ist lokaler Verkehr."

Damit handelt es sich bei den ortstbergreifenden Verkehren dieses Nahverkehrsplans
um Regionalverkehr i. S. d. PBefG und lokalen Verkehr i. S. d. HOPNVG, welcher begriff-
lich vom regionalen Busverkehr des HOPNVG zu unterscheiden ist.

Wie unter Ziffer 2.1 bereits angesprochen, wird der Begriff der ,,ausreichenden Bedie-
nung mit Verkehrsleistungen im Offentlichen Personennahverkehr” auch in § 8 Abs. 3
PBefG aufgegriffen: Die Genehmigungsbehérde hat im Zusammenhang mit den Auf-
traggebern und den Verkehrsunternehmen im Interesse einer ausreichenden Bedienung
der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen fur eine ,Integration der Nahverkehrsbedie-
nung” (u. a. durch Abstimmung der Fahrplane) zu sorgen.

Da der Begriff der ,ausreichenden Bedienung” sowohl im Regionalisierungsgesetz als
auch im Personenbeférderungsgesetz genannt wird, gilt er nach diesen bundesgesetz-
lichen Normen einheitlich fur den OPNV sowohl auf der Schiene als auch auf der StraBe.

Im hessischen Landesrecht sind in § 4 Abs. 1 und 2 sowie in § 5 Abs. 2 HOPNVG Anforde-
rungen an eine ausreichende Verkehrsbedienung enthalten.

Vom gesetzgeberischen Leitbild her sind Verkehrsleistungen im OPNV geméaB § 8 Abs. 4
S. 1 PBefG eigenwirtschaftlich zu erbringen. Hierbei handelt es sich gemal3 § 8 Abs. 4
S. 2-3 PBefG um

H - Seite 24
RN



%7
MARBURG @

Einleitung und Rechtsrahmen

.Verkehrsleistungen, deren Aufwand gedeckt wird durch Beférderungserlé-
se, Ausgleichsleistungen auf der Grundlage von allgemeinen Vorschriften
nach Artikel 3 Absatz 2 und 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Euro-
paischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 (ber 6ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe und zur Aufhebung der
Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates (ABI. L
315 vom 3.12.2007, S. 1) und sonstige Unternehmensertrdge im handelsrecht-
lichen Sinne, soweit diese keine Ausgleichsleistungen fir die Erfillung ge-
meinwirtschaftlicher Verpflichtungen nach Artikel 3 Absatz 1 der Verord-
nung (EG) Nr. 1370/2007 darstellen und keine ausschlieBlichen Rechte ge-
wdéhrt wurden. Ausgleichszahlungen fir die Beférderung von Personen mit
Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs nach § 45a sind aus dem Anwen-
dungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ausgenommen. "

Selbst wenn nicht mit eigenwirtschaftlichen Antragstellungen zu rechnen ist, sollen die-
se nach den Vorstellungen des Gesetzgebers durch die transparente Verdffentlichung
von Informationen Uber auslaufende Liniengenehmigungen erméglicht werden. So ha-
ben die zustandigen Behérden gemalB § 8a Abs. 2 S. 2 unter Verweis auf Art. 7 Abs. 2
VO (EG) 1370/2007 eine Vorabbekanntmachung zu veréffentlichen. Die Veroffentli-
chung soll nicht friher als 27 Monate vor Betriebsbeginn erfolgen und hat den Hinweis
auf die Antragsfrist in § 12 Abs. 6 PBefG zu enthalten, wonach ein eigenwirtschaftlicher
Antrag spatestens drei Monate nach der Vorabbekanntmachung zu stellen ist. Ergan-
zend ist ein eigenwirtschaftlicher Antrag gemaB § 12 Abs. 5 PBefG spatestens 12 Mona-
te vor dem Beginn des beantragten Geltungszeitraums, d. h. der Betriebsaufnahme, zu
stellen.

Da gemaB Art. 7 Abs. 2 der VO (EG) 1370/2007 spatestens ein Jahr vor der Einleitung
eines Vergabeverfahrens dort aufgefihrte Informationen zu veréffentlichen sind und
dieses einschlieBlich der Vorbereitung der Betriebsaufnahme durch das Verkehrsunter-
nehmen ca. 12 Monate in Anspruch nimmt, ergeben sich verscharfte Handlungspflichten
far die zustandigen Behdrden. Die interne Entscheidungsfindung muss so frihzeitig
beginnen, dass im Zeitraum zwischen 27 und 24 Monaten vor Betriebsaufnahme eine
Vorabbekanntmachung erfolgen kann.

Dabei ist jedoch zu beachten, dass noch nicht alle Uber die Anforderungen dieses Nah-
verkehrsplanes hinausgehenden verkehrlichen Details, insbesondere die Fahrplane, in
ihrem Endstand vorzuliegen brauchen. Diese muUssen erst zur Einleitung eines Vergabe-
verfahrens fertig gestellt sein.

Ergdnzend zur vorstehenden Vorabbekanntmachung hat die Genehmigungsbehérde
gemalB § 18 Abs. 1 PBefG am Ende jedes Kalenderjahres ein Verzeichnis aller Genehmi-
gungen, die im 6ffentlichen Personennahverkehr fir den Verkehr mit StraBenbahnen,
Obussen oder Kraftfahrzeugen im Linienverkehr bestehen, im Amtsblatt der Europai-
schen Union bekannt zu machen. Hierbei sind die Geltungsdauer anzugeben sowie ein
Hinweis, dass die Verkehrsleistung im Anschluss eigenwirtschaftlich erbracht werden
kann.

2.2.2 Regionalisierungsgesetz (RegG)

Das Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs — Regionalisie-
rungsgesetz (RegG) vom 27.12.1993 (BGBI: | S. 2378, 2395), das zuletzt durch Artikel 4
des Gesetzes vom 14. Dezember 2012 (BGBI. | S. 2598) geandert worden ist, benennt die
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen
als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge (§ 1 Abs. 1 RegG).
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GemalB dem Sozialstaatsgebot (Art. 20 Abs. 1 GG) kommt dem Staat eine Pflicht zur Mo-
bilitdtsgewahrleistung zu. Die Offentliche Hand hat die Aufgabe, eine Grundversorgung
sicherzustellen, die den gewdhnlichen Mobilitatsbedurfnissen der einzelnen Bevolke-
rungsgruppen entspricht.

2.2.3 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)

Ein weiterer Schwerpunkt bei der Definition moderner 6ffentlicher Verkehrssysteme
liegt in der Barrierefreiheit, welcher bei der baulichen und betrieblichen Ausgestaltung
sowie bei der Informationsdistribution des 6ffentlichen Verkehrssystems eine besondere
Bedeutung zukommt. Grundlage daflr sind das Behindertengleichstellungsgesetz (ins-
besondere § 4 und § 8 Abs. 2 BGG), § 8 Abs. 3 S. 3 PBefG und landesrechtlich § 4 Abs. 6
HOPNVG.

Bundesrechtliche Grundlage der Forderung nach einem barrierefreien Zugang zum
OPNV ist das Behindertengleichstellungsgesetz, das Barrierefreiheit in § 4 BGG wie folgt
definiert:

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstinde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie flir behinderte Menschen in der
allgemein dblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich
ohne fremde Hilfe zugdnglich und nutzbar sind."

Zur Herstellung von Barrierefreiheit im Bereich Verkehr weist § 8 Abs. 2 BGG auf ein-
schlagige Rechtsvorschriften des Bundes hin:

.Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Pldatze und Stra-
Ben sowie 6ffentlich zugédngliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel
im 6ffentlichen Personenverkehr sind nach MalBgabe der einschldgigen
Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten. Weitergehende lan-
desrechtliche Vorschriften bleiben unberthrt.”
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2.3 Landesrechtlicher Rahmen

Das Gesetz Uber den Offentlichen Personennahverkehr in Hessen (HOPNVG) vom
01. Dezember 2005, das zuletzt durch Gesetz vom 29. November 2012 (GVBI. |, 466) ge-
andert worden ist, gibt die Rahmenbedingungen fir Planung, Organisation und Finan-
zierung des Offentlichen Personennahverkehrs in Hessen vor.

Als Ziel definiert das HOPNVG in § 3, dass der Offentliche Personennahverkehr als Teil
des Gesamtverkehrssystems dazu beitragt, die Mobilitatsnachfrage zu befriedigen. Der
Offentliche Personennahverkehr soll als wichtige Komponente zur Bewéltigung des Ge-
samtverkehrsaufkommens gestédrkt werden. Das Angebot des Offentlichen Personen-
nahverkehrs ist hierzu vorausschauend, nutzerorientiert, attraktiv, leistungsfahig und
effizient zu gestalten.

Die Aufgabentrager haben gemaB § 5 Abs. 2 Satz 1 HOPNVG eine ausreichende Bedie-
nung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im Offentlichen Personennahverkehr im
Rahmen des jeweiligen Nahverkehrsplans sicherzustellen. Sie sind ferner zustandig far
die Planung, Organisation und Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs.

Hierbei definiert § 5 Abs. 1 HOPNVG als Aufgabentréger die Landkreise, die kreisfreien
Stadte und Gemeinden mit mehr als 50.000 Einwohnern. Diese nehmen die Aufgabe des
Offentlichen Personennahverkehrs als Selbstverwaltungsaufgabe wabhr.

Ferner kénnen geméaB § 5 Abs. 3 Satz 1 HOPNVG kreisangehérige Gemeinden, die keine
Aufgabentrager verkérpern, im Einverstandnis mit dem Landkreis und nach MaBgabe
des Nahverkehrsplanes freiwillig Aufgaben des Offentlichen Personennahverkehrs in
eigener Verantwortung wahrnehmen.

Ergdnzend nehmen Aufgabentridger gemaB § 6 Abs. 2 Satz 1 HOPNVG die Belange des
regionalen Verkehrs, d. h. die Belange des Schienenpersonennahverkehrs, des Verbund-
busverkehrs und des regionalen Busnahverkehrs, gemeinsam in Verkehrsverbinden
wahr. An Verkehrsverbiinden existieren in Hessen laut § 6 Abs. 2 HOPNVG der Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV) sowie der Nordhessische Verkehrsverbund (NVV). Alle
Aufgabentrager in Hessen gehoéren einem dieser beiden Verbinde an. Einzig der sud-
hessische Kreis BergstraBe kann aus Grinden der raumlichen und verkehrlichen Ausrich-
tung dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) angehéren.

Die Aufgabentrager kénnen ihrerseits gemaB § 2 Abs. 6 und § 6 Abs. 1 HOPNVG fur die
Belange des lokalen Verkehrs eine Lokale Nahverkehrsorganisation (LNO) einrichten.
Der Aufgabentrager kann dieser die Wahrnehmung seiner Aufgaben ganz oder teilwei-
se Ubertragen. Benachbarte Aufgabentrager kénnen eine gemeinsame Nahverkehrsor-
ganisation (GNO) grinden.

Die Verbinde und die Nahverkehrsorganisationen als Aufgabentragerorganisationen
sind zur Zusammenarbeit verpflichtet, insbesondere um Uber ihre jeweiligen Zustandig-
keitsgrenzen hinaus ein durchgéngiges Angebot im Offentlichen Personennahverkehr
zu gewahrleisten. DarlUber hinaus haben die Verkehrsverbinde gemaB3 §7 Abs. 4
HOPNVG die Nahverkehrsorganisationen bei wichtigen verkehrlichen und tariflichen
Vorhaben zu beteiligen.
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Il Bestandsaufnahme

1 Raumliche Struktur

1.1 Lage im Raum

Die Universitatsstadt Marburg ist eine Kreisstadt mit Sonderstatus des Landkreises Mar-
burg-Biedenkopf im westlichen Teil des Gebietes Mittel- und Nordhessen. Sie verfigt
Uber eine ausgepragte Nord-Sud- Ausdehnung entlang der Lahn und liegt im Marburg-
GieBener Lahntal. Die Lage im Lahntal gibt die historisch gewachsenen Hauptverkehrs-
wege in ihrer Nord-Std-Ausrichtung vor. Dazu gehéren die BundesstraBe 3 und die
Main-Weser-Bahn die Marburg an Kassel und Frankfurt anbindet.

In der Zentrale-Orte-Hierarchie erfullt Marburg die Voraussetzungen eines Oberzent-
rums und gilt somit als ,Standort hochwertiger spezialisierter Einrichtungen mit z.T.
landesweiter nationaler oder sogar internationaler Bedeutung.” Als Oberzentrum bie-
tet Marburg Agglomerationsvorteile fur die Region und stellt einen VerknUpfungs-
punkt in den Verkehrssystemen dar.

Das Stadtgebiet von Marburg, erstreckt von Michelbach im Norden nach Bortshausen im
Stden und von Dilschhausen im Westen nach Schréock im Osten auf einer Flache von ca.
123,93 km2. Die Stadt Marburg setzt sich aus der Kernstadt, die in 15 Innenstadtbezirke
unterteilt ist, und 18 Stadtteilen zusammen. Von der Gesamtbevélkerung in Héhe von
78.600 Einwohnern leben rund 49.000 Menschen in der Kernstadt, die damit die gréBte
Bevoélkerungsdichte hat.

2 Bevolkerungsstruktur in der Universitatsstadt
Marburg

2.1 Bevolkerungsstand und Verteilung in der Universitats-
stadt Marburg

Tabelle 1I-1 zeigt die Bevolkerungsentwicklung der Stadt Marburg unterteilt nach Kern-
stadt (Stadtteilgemeinden) und 20 AuBenstadtteilen, die einen eigenen Ortsbeirat be-
sitzen. Innerhalb der Kernstadt gibt es starke Schwankungen der absoluten Bevolke-
rungszahl zwischen den einzelnen Stadtteilen. Die bevdélkerungsstarken Stadtteilge-
meinden sind das Stdviertel, das Hansenhaus, die Altstadt und das Nordviertel. Auffal-
lig ist die starke Bevolkerungszunahme in Ockershausen, wahrend es in anderen Stadt-
teilen der Kernstadt zu einer leichten Bevolkerungsabnahme kam'. Die Lahnberge stel-
len als Universitatscampus eine regionsspezifische Ausnahme dar und kdénnen nicht als
Stadtteil mit Wohnfunktion gewertet werden.

Die auBeren Stadtteile weisen ebenfalls starke Schwankungen in den Einwohnerzahlen
auf. Zu den bevolkerungsstarksten Stadtteilen auBerhalb der Kernstadt gehéren Cappel
und Wehrda.

" Aufgrund des hohen Zweitwohnungsanteil der studentischen Bevolkerung, sind hierbei statis-
tische Ungenauigkeiten aufgrund nicht gemeldeter Zweitwohnungen als Ursache nicht auszu-
schlieBen.
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Stadtteil 2009 2010 2011 2012 2013* 2014*

Altstadt 4.325 4.430 4.494 4.469 4.316 4.294
Grassenberg 2.989 2.972 3.015 3.063 2.958 2.943
Hansenhaus 5.217 5.229 5.286 5.238 5.059 5.033
Klinikviertel 2.550 2.569 2.573 2.584 2.496 2.483
Lahnberge 28 26 24 18 17 17
Nordviertel 4.082 4.176 4.138 4.264 4.118 4.097
Ockershausen 4.569 4.582 4.624 4.683 6.163 6.193
Ortenberg 3.014 3.072 3.150 3.134 3.027 3.011
Richtsberg 8.484 8.433 8.481 8.472 8.281 8.283
Stadtwald 1.354 1.351 1.377 1.423 1.374 1.367
Stdbahnhof 1.056 1.072 1.096 1.102 1.064 1.059
Sudviertel 7.528 7.644 7.729 7.697 7.434 7.396
Waldtal 1.390 1.371 1.349 1.367 1.320 1.314
Weidenhausen 1.465 1.552 1.551 1.531 1.479 1.471
Kernstadt 48.051 48.479 48.887 49.045 49.108 48.963
Bauerbach 1.524 1.507 1.486 1.508 1.473 1.474
Bortshausen 247 246 261 270 263 262
Cappel 7.203 7.153 7.199 7.218 7.274 7.266
Cyriaxweimar 590 594 566 583 559 556
Dagobertshausen 404 418 399 399 401 391
Dilschhausen 168 174 175 165 170 170
Elnhausen 1.142 1.153 1.145 1.122 1.112 1.106
Ginseldorf 817 805 807 815 807 803
Gisselberg 890 886 888 905 921 914
Haddamshausen 517 522 521 508 531 528
Hermershausen 411 415 409 403 399 394
Marbach 3.461 3.528 3.541 3.529 3.528 3.533
Michelbach 1.992 2.012 2.011 1.996 1.996 2.003
Moischt 1.253 1.279 1.268 1.238 1.242 1.229
Ronhausen 234 230 236 233 228 225
Schrock 1.757 1.786 1.802 1.807 1.808 1.824
Wehrda 6.234 6.195 6.254 6.204 6.253 6.250
Wehrshausen 735 719 712 717 722 712
AuBenstadtteile 29.579 29.622 29.680 29.620 29.687 29.640
Gesamtbevodlkerung 77.630 78.101 78.567 78.665 78.795 78.603
Prozentuale Veran-
derung (Bezugsjahr
2009) 100,00% 100,61% 101,21% 101,33% 101,50% 101,25%

* Werte der Bevolkerungsverteilung in den Stadtteilen der Kernstadt wurden Uber die Vertei-
lung 2012 hochgerechnet.

Tabelle 1I-1:

[Einwohnermeldeamt Marburg, Eigene Berechnungen]
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Abbildung II-1:  Bevélkerungsentwicklung in Marburg 2009 bis 2014
[Einwohnermeldeamt Marburg]

Die Zeitlinie in Abbildung II-1 zeigt, dass die Entwicklung der Bevélkerung positiv stag-
niert. Zwischen den Jahren 2009 und 2014 gab es einen Bevolkerungsanstieg von einem
Prozent. Die Bevolkerungsvorausschatzung in Hessen von 2012 bis 2030 auf Gemeinde-
ebene'sieht fur Marburg eine leichte Bevolkerungssteigerung von 0-5% vor. Damit
gehort Marburg neben Lahntal zu den einzigen Gemeinden im Landkreis Marburg-
Biedenkopf mit positiven Bevolkerungserwartungen. Im Regierungsbezirk GieBen wird
dagegen im Durchschnitt mit einer Bevdlkerungsabnahme von 5,6% gerechnet.

Prognosen sind jedoch stark abhangig von Veranderungen bei den Wanderungsbewe-
gungen, die durch die Universitat oder Veranderungen auf dem Arbeitsmarkt ausgelost
werden. Dies gilt insbesondere auch fur die Verteilung der Altersgruppen.

Der Regionalplan Mittelhessen gibt eine Verdnderung der Altersanteile gemaB Tabelle
[I-2 an, wonach mit einem deutlichen Absinken der Bevdlkerungsanteile in den Alters-
gruppen 0 bis unter 6 Jahren und 20 — unter 45 Jahren gerechnet wird. Gleichzeitig wird
damit gerechnet das sich die Anteile der Altersgruppe Uber 45 Jahre stark erhéht.

Altersgruppe 0-<3 3-<6 6 -<10 10 - <16 16 - <20
Veranderung in % -34 -27 -12 -9 -1

Altersgruppe 20- <45 45 - <60 60 - <65 65 - <75 75 und élter
Veranderung in % -34 66 59 46 31
Tabelle 1I-2: Prognostizierte Verdanderung der Bevélkerung nach Altersgruppen in der Stadt

Marburg im Zeitraum 2002-2020 in Prozent.
[Regionalplan Mittelhessen 2010, S. 19]

' https://wirtschaft.hessen.de/sites/default/filesimedia’lhmwvi/bev_gem_2012_2030.pdf
(abgerufen am 10.03.2015)
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2.1.1 Altersstruktur

Je nach Lebensabschnitt haben OPNV-Nutzer andere Mobilitatsbediirfnisse und Anfor-
derungen an den OPNV. Zur Betrachtung der Altersstruktur wurden 5 Altersklassen ge-
bildet, die den Lebensabschnitten Kleinkind (0-<6 Jahre), Schulkind/Ausbildung (6-<18),
Ausbildung/Beruf 18-<40), Beruf (40-<65) und Ruhestand (65+) entsprechen.

Uberschlagig teilt sich die Bevolkerung zu 70% auf die berufstitige oder in Ausbildung
befindliche Bevélkerung zwischen 18 und 64 Jahre, und zu jeweils 15% auf Kinder bis
<18 Jahre und Senioren ab 65 Jahre auf (siehe Abbildung II-2: Altersstruktur der Wohn-
bevédlkerung in der Stadt Marburg).

Bedingt durch die Universitat und als Arbeitsplatzstandort ist der Anteil der Senioren an
der Marburger Bevélkerung mit 15,6% in Marburg somit deutlich niedriger als im Bun-
desdurchschnitt, wo er schon im Jahr 2010 bei 20,7% lag.

Die spezifischen Besonderheiten der Marburger Altersstruktur wirken sich auf die Nut-
zung des OPNV aus. So beschrankt sich das starke Verkehrsaufkommen nicht nur auf
Spitzen im Schuler- und Berufsverkehr. Durch die zeitliche Flexibilitat von Studenten
und Senioren weisen viele Linien vielmehr ganztagig eine hohe Auslastung auf.

80000

m Uber 65

@40 bis unter 65

M 18 bis unter 40

m6 bis unter 18

Ounter 6

3168
0 T

insgesamt Maénner Frauen

Abbildung II-2:  Altersstruktur der Wohnbevélkerung in der Stadt Marburg

T

[Eigene Darstellung, Datenquelle: Hessisches Statistisches Landesamt (2014): Bevélkerung und
Altersstruktur am 9. Mai 2011 in den hessischen Gemeinden - Ergebnisse des Zensus 2011, S.162f]
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3 Siedlungsstruktur und deren Entwicklung

3.1 Siedlungsstruktur

Die Siedlungsstruktur Marburgs wird stark von der topographischen Lage im Lahntal
bestimmt. Verdichtete Siedlungsstrukturen mit GeschoBwohnungsbau und groBflachige
Gewerbegebiete konzentrieren sich hauptsachlich auf die im Lahntal gelegenen Stadt-
teile sowie auf den Richtsberg. Hier liegen auch Bevdélkerungsschwerpunkte. An den
Hanglagen findet sich Gberwiegend Wohnbebauung, die aus kleineren Mehrfamilien-
hausern besteht. In den AuBenstadtteilen besteht die Bebauung neben (z.T. ehemali-
gen) bauerlichen Gebauden Uberwiegend aus Einfamilienhausern.

Im Jahr 2010 wurden in Marburg 12.563 Wohngebdude mit insgesamt 35.913 Wohnun-
gen gezahlt. Davon befanden sich 16,7% in Einfamilienhausern und 3,9 % in Zweifami-
lienhausern. Der prozentuale Anteil von Ein- und Zweifamilienhdusern am Gebaudebe-
stand liegt damit deutlich niedriger als im Landkreisdurchschnitt und sogar unter dem
der hessischen GroBstadte. Ein groBer Anteil der Marburger Bevdlkerung wohnt somit
in kompakten Strukturen, die vom OPNV gut erschlossen werden kénnen.

3.2 Neubaugebiete

GroBe Neubaugebiete entstanden in den letzten Jahren in Michelbach sowie auf der
Konversionsflache der ehemaligen Tannenbergkaserne (heute Stadtteil Stadtwald).
Durch die Umstrukturierung der Universitat, der Kliniken sowie durch die Reduzierung
von Bahnanlagen stehen in den nachsten Jahren weitere Konversionsflachen fur die
Innenentwicklung zur Verfiigung (siehe Anlage II-1). Dadurch ist mit einer verstarkten
Neubautatigkeit im Bereich der Kernstadt zu rechnen.

In der Kernstadt sind davon u.a. folgende Gebiete betroffen:
e Cappeler StraBe / Friedrich-Ebert-StraBBe (Verdichtung Bereich Vitos-Gelande)
¢ Neue Kasseler StraBe (Gelande des alten Guterbahnhofs)
e SchutzenstraBe (alte Gartnerei)

In den Stadtteilen sind folgende Neubaugebiete geplant:

e Haddamshausen, 6stlich der bestehenden Bebauung

4 Arbeitsmarkt in der Stadt Marburg

4.1 Arbeitsmarkt und Tendenzen auf dem Arbeitsmarkt

Zum Stichtag 30.06.2013 gab es in Marburg 39.514 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte. Davon lebten 15.075 Beschaftigte im Stadtgebiet. 24.439 Beschaftigte kamen als
Einpendler (siehe Kapitel 4.3). Die Zahlen zeigen die groBe Bedeutung des Oberzent-
rum Marburg fir den Arbeitsmarkt im Landkreis Marburg-Biedenkopf.

GroBe Arbeitgeber in Marburg sind die Universitat, das Universitatsklinikum, Firmen der
Chemie- und Pharmabranche, der Medizintechnikbranche sowie Betriebe des Handels-
und Dienstleistungssektor. Aufgrund der Synergieeffekte zwischen Universitat, Kliniken
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und den forschungsintensiven Branchen ist damit zu rechnen, dass der Arbeitsmarkt in
Marburg mittelfristig stabil bleibt. Dafur spricht auch die niedrige Arbeitslosenquote
von 4,6 % (2013) im Bezirk der Arbeitsagentur Marburg. Zum Stichtag 30.06.2013 waren
1.869 Menschen im Stadtgebiet Marburg arbeitslos gemeldet.

4.2 Arbeitsstandorte

Neben den in der Innenstadt angesiedelten Einzelhandels- und Dienstleistungsbetrie-
ben, gibt es rund um Marburg mehrere Gewerbegebiete.

Standorte des Pharma- und Medizintechniksektor befinden sich am Goérzhauser Hof, im
noérdlichen Teil von Marbach sowie stdlich des Sidbahnhofs.

Standorte von GroBhandel, Speditionen, groB3flachigen Einzelhandel, Handwerksbetrie-
ben und produzierenden Gewerbes sind die Gewerbegebiete am Sidbahnhof, am Affol-
ler sowie in Wehrda.

Mit Ausnahme der Gebiete Gérzhauser Hof und Marbach sind in den Gewerbegebieten
auch Betriebe bzw. Handelseinrichtungen.

4.3 Berufspendler

Die Pendlerbewegungen orientieren sich an der Nord-Std-Achse der Main-Weser-Bahn.
Wahrend der GroBteil der aus Marburg auspendelnden Arbeitnehmer zu Arbeitsorten
stdlich von Marburg fahrt, kommt ein hoher Anteil der Einpendler mit Ziel Marburg aus
den im SUden bzw. Sidosten an Marburg angrenzenden Gemeinden. Mit 24.439 Ein-
pendlern gegenlber 7.467 Auspendlern wies Marburg zum Stichtag 30.06.2013 einen
positiven Pendlersaldo aus.

4.3.1 Auspendler

Von den in Marburg wohnenden sozialversicherungspflichtig Beschaftigten pendeln
31% zu einem Arbeitsort auBerhalb der Stadt Marburg. Laut Statistik der Bundesagen-
tur fur Arbeit (Arbeitsmarkt in Zahlen, Pendler, Frankfurt, Juli 2014) sind die Hauptziele
der Auspendler die Stadte GieBen (880) und Frankfurt am Main (823). Bedeutende Aus-
pendlerziele in der ndheren Umgebung sind Stadtallendorf (482), Colbe (344), Kirchhain
(270) und Weimar (Lahn) (213).

4.3.2 Einpendler

62% der in Marburg sozialversicherungspflichtig Beschaftigten haben ihren Wohnort
nicht in der Stadt Marburg. GroBe Einpendlerstrome kommen aus Kirchhain (2.105),
Ebsdorfergrund (1.689), Wetter (1.548), Lahntal (1.497), Colbe (1.414), Weimar (Lahn)
(1.255) und Stadtallendorf (1.145). Bedeutsame Einpendlerstrome kommen auch aus
den Ubrigen direkt an das Marburger Stadtgebiet angrenzenden Gemeinden. AufBer-
halb des Landkreises Marburg-Biedenkopf ist die Stadt GieBen mit 626 Einpendlern
nach Marburg hervorzuheben.
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[Eigene Darstellung, Datenbasis: Arbeitsmarkt in Zahlen, Pendler, Frankfurt, Juli 2014]
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5 Versorgung, Bildung und Verwaltung

5.1 Einzelhandelsstandorte

Marburg hat eine Uberértliche Bedeutung als Einzelhandelsstandort. Dabei lassen sich
Standorte mit kleinteiligen Einzelhandel und Standorte mit groBflachigen Fachmarkten
unterscheiden. Letztere bieten meist groB3flachige Parkplatze an und liegen mit Aus-

nahme des Erlenring-Center dezentral.

Einzelhandelsstandort Haltestelle

Kleinteiliger Einzelhandel, Kaufhduser

BahnhofsstraBe BahnhofsstraBe

Elisabethkirche Elisabethkirche

Oberstadt Rudolphsplatz, Markt,
Gutenbergstral3e

UniversitatsstraBe GutenbergstraB3e

Fachmarktzentren

Erlenring Erlenring

Kaufpark Wehrda Am Kaufpark, Einkaufszentrum

Gewerbegebiet Sud SchubertstraBe

AffollerstraBe AffollerstraBe

Tabelle I1I-3: Einzelhandelsstandorte in Marburg

[Eigene Darstellung]

Die Standorte des innerstadtischen Einzelhandels sind sehr gut und von fast allen Stadt-
buslinien erschlossen. Auch die Fachmarktzentren sind mit dem Stadtbus gut erreichbar.
Wegen der topographischen Lage kénnen die Geschafte der Oberstadt allerdings nur
mit FuBwegen erreicht werden.

5.2 Bildungseinrichtungen

5.2.1 Universitdt, Entwicklung und Standorte

Die Universitat gehort zu den mittelgroBen Universitdten in Deutschland. Derzeit vertei-
len sich ihre Einrichtungen Uber Standorte in der Innenstadt, im Lahntal (Wilhelm-
Ropke-StraBBe) sowie auf den Lahnbergen. Im Jahr 2007 begann eine Umstrukturierung
der Standorte. Kinftig soll es neben den traditionellen Standorten in der Innenstadt
zwei Campus-Standorte geben. Bis zum Jahr 2020 soll die Universitatsbibliothek vom
derzeitigen Standort an der Wilhelm-Répke-StraBe auf das Gelande des neuen Campus
Firmanei umziehen. Dort konzentrieren sich kinftig auch die Institute die gesell-
schaftswissentschaftlichen Facher. Die naturwissenschaftlichen und medizinischen Insti-
tute werden alle auf die Lahnberge verlagert.
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Fachbereich Standort 2014 kiinftiger Standort Anzahl
Studenten
(Erstfach)
'
2013/14

01 Rechtswissenschaft Universitatsstr. 6 Campus Firmanei 2.259

02 Wirtschaftswissenschaft Universitétsstr. 25 1.788

03 Gesellschaftswissenschaften | Wilhelm-R6pke-Str. 6 | Campus Firmanei 2.871
und Philosophie

04 Psychologie Gutenbergstral3e 18 974

05 Evang. Theologie Lahntor 3 654

06 Geschichte und Kultur- Wilhelm-Ropke-Str.6¢c | Campus Firmanei 1.100
wissenschaften

09 Germanistik und Kunst- Wilhelm-Répke-Str.6a | Campus Firmanei 2.829
wissenschaften

10 Fremdsprachl. Philologie Wilhelm-Répke-Str.6d | Campus Firmanei 1.822

12 Mathematik u. Informatik Hans-Meerwein- 1.994

StraBe (Campus
Lahnberge)
13 Physik Renthof 5 Campus Lahnberge 503
15 Chemie Hans-Meerwein- 981
StraBe (Campus
Lahnberge)
16 Pharmazie Wilhelm-Roser-Str.2 Campus Lahnberge 1.099
17 Biologie Karl-von-Frisch-Str.8 1.063
(Campus Lahnberge)
19 Geographie DeutschhausstraBBe 1 685
(Campus Firmanei)
20 Medizin BaldingerstraBe 3.227
(Campus Lahnberge)

21 Erziehungswissenschaften Wilhelm-Répke-Str.6b | Campus Firmanei 1.393
Sonstige 458
Summe 25.700

Tabelle 11-4: Studierende im Erstfach nach Fachbereichen (Stand Wintersemester 2013/2014)

[http://www.uni-marburg.de/profil/statistik/studizahlen/wintersemester2013.pdf, abgerufen am
03.07.2014]

Seite 36



:::::::

M.ARBURG @

Bestandsaufnahme

Firmane

»13.000 Studenten ;
Pharmazie (WS 2013/14: 1100 Stud.) .

hysik (WS 2013/14: 500 Stud.)

Lahnberge
7400 > 9000 Studenten

Sonstige Standorte
»4.000 St}ldenten

./,/ O

Universitatsstandorte

B Campus Firmanei (Planung) [ | Sonstige Universitatsstandorte
[l Campus Lahnberge (Bestand) [] Standorte, die aufgegeben
B Campus Lahnberge (Planung) werden sollen

[

Abbildung llI-4:  derzeitige und kinftige Standorte der Universitdtsinstitute

[Eigene Darstellung, Datenquelle: Datenquelle: Stadt Marburg, FB Planen, Bauen, Umwelt: Pra-
sentation ,Universitatsentwicklung Campus Firmanei” vom 20.03.2007, Masterplan Campus
Lahnberge]

5.2.1.1 Studierende

Von den 25.700 Studierende im Wintersemester 2013/2014 studierten 18.435 im Facher
(Erstfach) mit Institutsstandort im Lahntal und 7.265 mit Institutsstandort auf den Lahn-
bergen. Durch die Verlagerung der Institute fur Physik und Pharmazie auf die Lahnber-
ge wdurde sich - gleichbleibende Studierendenzahlen vorausgesetzt - die Zahl der Stu-
dierenden auf den Lahnbergen um rund 1.600 erhéhen. Nach Umsetzung der Verlage-
rungen vom Universitats-Standort Wilhelm-Répke-StraBe auf den neuen Campus Fir-
manei verteilten sich die Studierenden nach Institutsstandort ihres Hauptfaches wie
folgt:

e Campus Firmanei: 12.959
e \Weitere Standorte im Lahntal: 3.874
e Campus Lahnberge: 8.867

Der Anteil der Studierenden an den OPNV-Nutzer ist hoch. Griinde dafir sind die bei
Studierenden im Vergleich zu anderen Bevdlkerungsgruppen niedrigere Pkw-
Verfugbarkeit sowie die durch das Semesterticket pauschale Fahrscheinverfligbarkeit.
Einer Umfrage' zufolge ist der Bus fur den Weg vom Semesterwohnort zum ,ersten

' Philipps-Universitat Marburg, Fachbereich Geographie (2011): Mobilitdt und Nachhaltigkeit im
Zuge stadtebaulicher Restrukturierungen (Abschlussbericht), 5.44
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universitare[n] Hauptaktionsort” mit einem Anteil am Modal Split von 50,3% das meist-
genutzte Verkehrsmittel. Bei den Wegen zu den Unistandorten auf den Lahnbergen
liegt der Busanteil sogar bei Uber 60%. Studenten mit Hauptwohnsitz auBerhalb der
Stadt Marburg nutzen zu tGber 55% die Bahn fir ihre Heimfahrt.

Die Uberwiegende Zahl der Semesterwohnorte liegt in der Kernstadt — hohe Anteile
haben auch die Stadtteile Wehrda, Marbach und Cappel (siehe Anlage 1I-2). Bei den Se-
mesterwohnorten auBerhalb Marburgs dominieren Orte an der Main-Weser-Bahn, die
eine schnelle Erreichbarkeit von Marburg erlauben.

Der hohe Anteil an Studenten fuhrt zu erheblichen Schwankungen in der Frequentie-
rung des Marburger OPNV. Laut Umfrage' steigt freitags der Anteil der Studenten deut-
lich, die keine Wege zwischen Semesterwohnort und universitaren Einrichtungen zu-
racklegen. Aus diesem Grund gibt es in der vorlesungsfreien Zeit auf bestimmten Linien
reduzierte Taktungen.

5.2.1.2 Mitarbeiter

Laut der Untersuchung , Mobilitat und Nachhaltigkeit im Zuge stadtebaulicher Restruk-
turierungen” liegt die Pkw-Verflgbarkeit bei Universitatsmitarbeitern bei 77%. Der
Anteil des Busverkehrs am Modal-Split fur alle universitaren Wege liegt durchschnittlich
bei 14,8 %. Starke Unterschiede bei den Verkehrsmittelanteilen zeigen sich aber bei
einer Differenzierung nach Berufsgruppen oder Altersgruppen. So liegt der Busanteil
beim wissenschaftlichen-ktinstlerischen Personal mit 21,6% wesentlich hoher als beim
administrativ-technischem Personal (10,3%). Auch jingere Mitarbeiter unter 31 Jahren
nutzen mit 35% im Durchschnitt haufiger den Bus als ihre alteren Kollegen (17,9%).
Diese Unterschiede sind durch verschiedene Lebensstile und unterschiedliche Wohnorte
erklarbar. So wohnt ein Teil der Mitarbeiter innenstadtnah und hat somit eine gute
OPNV-Anbindung - ein anderer Teil wohnt dagegen im Landkreis Marburg-Biedenkopf
(z. B. in Kirchhain, Ebsdorfergrund, Célbe, Wetter oder Weimar).

Besonders signifikant ist der Unterschied der Verkehrsmittelnutzung fir Wege vom
Lahntal auf die Lahnberge zwischen Studierenden und Mitarbeitern. Wahrend Studen-
ten hier zu mehr als 60% den Bus wahlen ist es bei den Mitarbeitern zu 60% der Pkw.

' Philipps-Universitat Marburg, Fachbereich Geographie (2011): Mobilitdt und Nachhaltigkeit im
Zuge stadtebaulicher Restrukturierungen (Abschlussbericht), S.44
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5.2.2 Schulen und sonstige Bildungseinrichtungen sowie Entwicklungs-
tendenzen

5.2.2.1 Grundschule

Im Stadtgebiet befinden sich 16 Grundschulstandorte — davon 9 in der Kernstadt und 7
in den Stadtteilen (siehe Anlagen II-3 und 1I-4).

Laut Schulentwicklungsplan sollen in den westlichen Stadtteilen auch kinftig drei
Standorte Cyriaxweimar, Elnhausen und Wehrshausen (Verbundschulen West) fur je-
weils alle Jahrgangstufen trotz geringer Schilerzahlen erhalten bleiben. Die Grundschu-
len West versorgen auch die Stadtteile Dagobertshausen, Dilschhausen, Haddamshausen
und Hermershausen, die keine eigenen Grundschulen haben.

Die AuBenstadtteile Schrock, Bauerbach und Ginseldorf werden durch zwei Schulstand-
orte der TausendftuBlerschule in Schréck und Bauerbach abgedeckt. Die Aufteilung der
Schuler auf die Standorte erfolgt hier nach Jahrgangstufen.

Weitere fur den Schulerverkehr relevante Beziehungen bestehen

e vom Stadtteil ,Stadtwald” zur Sophie-von-Brabant-Schule, Standort: Willy-Mock-
StraB3e

e von Ronhausen und Bortshausen nach Cappel zur Erich-Kastner-Schule,
e von Gisselberg zur Theodor-Heuss-Schule sowie

e von Moischt zur Grundschule im benachbarten Wittelsberg (Landkreis Marburg-
Biedenkopf).

Im Gultigkeitszeitraum des Nahverkehrsplans prognostiziert der Schulentwicklungsplan
bei den Grundschulen im Bereich der Kernstadt einen leichten Anstieg der Schilerzah-
len — Ausnahme ist der Standort Willy-Mock-StraBe der Verbundschule Sophie-von-
Brabant-Schule, an dem ein wesentlicher Anstieg erwartet wird. Fir die kleinen Stand-
orte in den AuBenstadtteilen wird teilweise mit einem Absinken der Schilerzahlen ge-
rechnet.

5.2.2.2 Weiterfuhrende Schulen

Marburg ist ein Uberértlich bedeutender Schulstandort mit 2 Haupt-und Realschulen, 3
Gymnasien, 1 Gesamtschule sowie 3 Berufsschulen. Laut Schulentwicklungsplan kom-
men durchschnittlich 30 % aller Schilerinnen und Schiler der Jahrgangsstufe 7 (= Werte
der Schuljahre 2007/08 bis 2011/12) und 40% der Oberstufenschiler aus dem Landkreis
Marburg-Biedenkopf. Besonders hoch ist der Anteil im Gymnasium Philippinum, wo
aufgrund der speziellen Ausrichtung der Schule und einem Schulverbund mit drei all-
gemeinbildenden weiterfihrenden Schulen aus dem Landkreis Marburg-Biedenkopf
mehr als die Halfte aller Schuler der 5. Klassen aus dem Landkreis kommen. Mit jeweils
rund 1.000-1.800 Schulern sind die 3 Gymnasien sowie die 3 Berufsschulen vom Ver-
kehrsaufkommen her bedeutende Fahrtziele.

Daraus ergeben sich drei fur den Schilerverkehr besonders relevante Standorte:

e ,Schulzentrum Sid” im Bereich der Leopold-Lucas-StraBe (Elisabethschule und
Philippinum sowie der Kaufmannische Schulen) mit rund 4.000 Schilern — unter
Einbeziehung der benachbarten Walldorfschule und dem Standort Willy-Mock-
StraBe der Verbundschule Sophie-von-Brabant-Schule sogar rund 4.700 Schiler
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e ,Schulzentrum Nord” im Bereich Stadthalle (Sophie-von-Brabant-Schule, Martin-
Luther-Schule), mit rund 1.300 Schulern sowie

e Die Berufschulstandorte Adolf-Reichwein-Schule in der WeintrautstraBe mit
rund 1700 Schilern und die Kathe-Kollwitz-Schule am Ortenberg mit rund 1.300
Schulern.

Da sich die Marburger Gymnasien zur Ruckkehr der sechsjahrigen Mittelstufe (G9) ent-
schieden haben, begann seit dem Schuljahr 2013/14 der Ubergang von der achtjéhrigen
(G8) zur neunjahrigen Gymnasialzeit (G9). Mit der stadtweiten Einfihrung von G9 sind
zusatzlich ca. 400 Schulerinnen und Schuler zu versorgen. Die Umstellung von G8 auf
G9, die sich bis zum Jahr 2021 hinziehen wird, ist mit Grund, dass der Schulentwick-
lungsplan fur die weiterfihrenden Schulen zunachst mit einem leichten Absinken der
Schulerzahlen rechnet. Ab dem Schuljahr 2018/19 werden dann aber wieder steigende
Schulerzahlen prognostiziert. Im Schuljahr 2022/23 Idgen dann die Schilerzahlen 17%
hoéher als im Schuljahr 2012/13.

5.2.2.3 Volkshochschule

Die Volkshochschule Marburg befindet sich zentral an einer Hauptachse des Stadtbus-
verkehrs. Sie ist somit aus den meisten Stadtteilen direkt und aus den anderen Stadttei-
len mit maximal einmaligem Umstieg erreichbar.

5.2.2.4 Stadtbicherei

Die Stadtblicherei liegt ebenfalls zentral in der Nahe der Elisabethkirche und kann aus
den meisten Stadtteilen umsteigefrei erreicht werden.

5.3 Gesundheitliche Versorgung
5.3.1 Krankenhdauser

5.3.1.1 Universitatsklinikum Gie3en und Marburg

Mit insgesamt 1.196 Betten (Zahlen fur 2013, Quelle: Geschaftsbericht Rhon-Klinikum)
und rund 4.000 Mitarbeitern ist das Universitatsklinikum das gréBte Krankenhaus in
Marburg und hat durch seinen Status als Klinikum der Maximalversorgung Uberértliche
Bedeutung.

Mit Ausnahme der Klinik far Psychiatrie und Psychotherapie und der Zahnklinik, die sich
beide an Standorten am Ortenberg befinden, konzentrieren sich die Fachabteilungen
auf den Lahnbergen. Damit ist die Verlagerung von Kliniken aus dem Kliniksviertel auf
die Lahnberge weitgehend abgeschlossen. Die Klinik fur Psychiatrie und Psychotherapie
wird auch kanftig am Standort Ortenberg bleiben, der durch die Stadtbuslinie 8 an den
OPNV angebunden ist. Die Haltestelle Universitatsklinikum auf den Lahnbergen ist
durch die Stadtbuslinien 7, 9, 11 sowie die Verstarkerlinie 19 erschlossen.

5.3.1.2 Diakoniekrankenhaus Wehrda

Durch die Ansiedlung von Facharztpraxen hat das Diakoniekrankenhaus Wehrda neben
der stationaren Behandlung (193 Betten) eine besondere Bedeutung fir die ambulante
Behandlung. Die Lage des Krankenhauses am Hebronberg erschwert die ErschlieBung.
So muss von der Bushaltestelle ,Diakonie-Krankenhaus”, die im Tal liegt, eine Steigung
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zum Krankenhaus Uberwunden werden. Eine Anruf-Sammeltaxi-Linie (Linie 21 ,H6hen
AST") zur hbéher gelegenen Haltestelle ,Diakonie-Hebronberg” erganzt daher Mo-Fr
stindlich von 9-15 Uhr und Sa von 9-11 Uhr das Angebot.

5.3.2 Seniorenwohn- und Pflegeheime

Die meisten Seniorenwohn- und Pflegeheime liegen im 300 m-Einzugsbereich von Hal-
testellen. Wahrend die gréBeren Einrichtungen mit Uber 60 Bewohnern durchweg gut
angebunden sind, wird die Erreichbarkeit mancher kleineren Einrichtungen u.a. durch

ihre Lage am Hang erschwert.

Einrichtung Anzahl | StraBe Haltestelle
Platze
ars vivendi Senioren-Residenz Marburg | 147 Ockershauser Allee | Taubenweg

Altenzentrum SudetenstralBe 139 Sudetenstr. Eisenacher Weg
Altenhilfezentrum Auf der Weide 105 Auf der Weide Auf der Weide / Aqua-
mar
Ev. Alten- und Pflegeheim Elisabethen- |61 Rotenberg Elisabethenhof
hof
Seniorenzentrum WeiBer Stein 54 Magdeburger Str. Magdeburger StraBe,
Ernst-Lemmer-StraBe*
Altenpflegeheim Tabor 51 DurerstraBe Tabor
DRK-Altenwohn- und Pflegeheim 51 DeutschhausstraBe | Volkshochsschule,
Elisabethkirche
Altenpension und Pflegeheim Hannich |49 Hainweg Wilhelm-Roser-StraBe*
Haus Waldblick Alten- und Pflegeheim |49 Pfingstweide Burgerhaus (500 m
(Moischt) Radius)*
Alten- und Pflegeheim St. Elisabeth 48 LahnstraBe Robert-Koch-StraBe
Rosenpark Med - GmbH 37 RosenstrafBe BahnhofsstraBe
Alten- und Pflegeheim Balz 28 BarftiBertor Am Plan
Alten- und Pflegeheim Tuband GmbH 25 Flachspfuhl Im Dorfe
(Dagobertshausen)
Tagespflege im Park 24 Cappeler Str. Stadtburo

*= mit FuBweg am Hang bzw. weiter als 300 m

Tabelle II-5:

[http://www.wohnen-im-alter.de, abgerufen am 25.07.2014]
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5.3.3 Offentliche Verwaltung

5.3.3.1 Stadtverwaltung Marburg

Die Stadtverwaltung verteilt sich auf verschiedene Standorte in der Innenstadt. Fir den
Publikumsverkehr ist insbesondere das Stadtblro in der FrauenbergstraBe 35 relevant,
welches Uber die Haltestellen ,Stadtbiro” in der FrauenbergstraBe und der Cappeler
StraBe an den OPNV angebunden ist.

Weitere Standorte der Stadtverwaltung sind

Stadtverwaltung, Amter u.a. StrafBe Haltestelle

Rathaus Markt 1 Markt bzw. Rudolphs-
platz

FD Referat fur Stadt-, Regional- und|Markt1 Markt  bzw. Rudolphs-

Wirtschaftsentwicklung platz

FD Referat fur die Gleichberechtigung

FD Kultur Markt 7 Markt bzw. Rudolphs-
platz

Bauverwaltung BarfuBerstraBe 11 Am Plan bzw. Gutenberg-
straBBe

FD Kasse und Buchhaltung BarfuBerstraBe 50 Markt bzw. Rudolphs-

FD Stadtgriin, Umwelt u. Natur platz

Stadtburo Frauenbergstr. 35 Stadtblro

FD Soziale Dienste FriedrichstraBe 36 Wilhelmsplatz

FD Wohnungswesen

Gesundheitsamt Schwanallee 23 Wilhelmsplatz bzw. Rade-
straBBe

FD Stadtgriin, Umwelt- u. Natur Ockershauser Allee 15 Wilhelmsplatz bzw. Tau-
benweg

FD Gebiudewirtschaft und Grund-|BarfuBerstraBe 11 Am Plan bzw. Gutenberg-

stlcksverkehr straBe

Tabelle II-6: Standorte Stadtverwaltung

In den Stadtteilen bestehen zudem noch VerwaltungsauBenstellen in
e Cappel, August-Bebel-Platz 1 (Hst. August-Bebel-Platz)
e Marbach, Emil-von-Behring-Str. 57 (Hst. Brunnenstra3e bzw. Behringwerke)

e Wehrda, Freiherr-vom-Stein-Str. 1 (Hst. Magdeburger StralBe)

5.3.3.2 Kreisverwaltung

Die Kreisverwaltung des Landkreis Marburg-Biedenkopf befindet sich im Stadtteil Cap-
pel. Sie ist Gber die Haltestelle ,Kreishaus” an die Stadtbuslinie 6 sowie die Linie MR-80
direkt und Uber die Haltestelle ,,SchubertstraBe” (Stadtbuslinien 2, 3, 13 und 19) mit
FuBweg an den OPNV angebunden. Vom Hauptbahnhof und Stidbahnhof bestehen di-
rekte Busverbindungen.
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5.3.3.3 Arbeitsamter

Sowohl die Agentur fir Arbeit an der Haltestelle ,ZimmermannstraBBe” als auch das
KreisJobCenter in der Nahe des Kreishaus sind an das Stadtbusnetz angebunden.

6 Freizeiteinrichtungen und Ausflugsziele

6.1 Kino, Theater und Museen

6.1.1 Kino

Mit Gber 40% hat die Altersgruppe der 20-40-jdhrigen einen gewichtigen Anteil an den
Kinogangern in Deutschland. Bedingt durch die Universitat hat diese Altersgruppe den
bevolkerungsmaBig groBten Anteil in Marburg. Dadurch ist auch die Anzahl der Kinosa-
le und -besuche héher als im Bundesdurchschnitt. Zwei groBe Kinocenter befinden sich
im Einzugsbereich der Haltestelle Rudolphsplatz und sind somit sehr gut erschlossen.
Erganzt wird das Kinoangebot durch ein Arthaus-Kinocenter im Steinweg, welches
durch seine Lage in der Oberstadt nur fuBlaufig von der Haltestelle ,Elisabethkirche”
oder via Oberstadt-Aufzug vom Rudolphsplatz erreicht werden kann.

6.1.2 Theater

6.1.2.1 Hessisches Landestheater

Das Hessische Landestheater hat mehrere Spielstatten. Die Hauptspielstatte befindet
sich in der sehr gut mit dem OPNV erschlossenen Stadthalle, jetzt Erwin-Piscator-Haus.
Wahrend der Umbauarbeiten der Stadthalle, wird ein Ausweichquartier in der Straf3e
Am Schwanhof bespielt. Dies ist Gber die Haltestelle ,Frankfurter StraBe/Theater” eben-
falls gut an den Stadtbusverkehr angebunden. Weitere Spielstatten des Hessischen Lan-
destheaters sind:

e Historischer Schwanhof, Schwanallee 27-31 (Hst. RadestrafBe)

e Galeria Classica, Frankfurter StraBe 59 (Hst. Frankfurter Str./Theater)

e Furstensaal im Landgrafenschloss (Hst. Schloss)

e Lutherische Pfarrkirche St. Marien, Lutherischer Kirchhof 1 (Hst. Markt)

Da die Bedienung die Haltestellen Markt und Schloss abends nicht mehr bedient wer-
den, sind die Spielstatten Furstensaal und Lutherische Pfarrkirche nur mit einem FufB-
weg erreichbar.

Ein RMV-Kombiticketangebot, wie es beispielsweise fur die Staatstheater in Mainz und
Wiesbaden sowie die stadtischen Bihnen Frankfurt besteht, wird fir das Hessische Lan-
destheater derzeit nicht angeboten - soll aber mit Aufnahme des Betriebs in der neuen
Stadthalle angeboten werden.

6.1.2.2 Weitere Theater und Kulturzentren

Weitere Spielstatten der Kulturszene sind

e Theater im g-werk, Afféllerwiesen 3a (nur mit einem FuBweg von der Haltestelle
Bahnhofsstraf3e erreichbar)
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e Kulturzentrum Waggonhalle, Rudolf-Bultmann-StraBBe 2a (Hst. Ortenbergcenter
bzw. Ortenbergplatz)

e KFZ Marburg, SchulstraBe 6 (Hst. GutenbergstraB3e) - Verlegung der Spielstatte
nach Er6ffnung der neuen Stadthalle
6.1.3 Museen

Wichtige Museumsstandorte sind der Rudolphsplatz mit dem Kunstverein und dem Uni-
versitatsmuseum fur Bildende Kunst und das Schloss mit dem Universitatsmuseum fur
Kulturgeschichte. Daneben existieren weitere universitare und private Sammlungen.

Museum Strafle Haltestelle
Marburger Kunstverein Gerhard-Jahn-Platz 5 | Rudolphsplatz
Marburger Haus der Romantik Markt 16 Markt
Universitatsmuseum fir Bildende Kunst Biegenstr. 11 Rudolphsplatz
Universitatsmuseum fur Kulturgeschichte | Schloss Schloss
Mineralogisches Museum der Philipps- | Firmaneiplatz Elisabethkirche
Universitat
1. Deutsches Polizeioldtimer Museum | HerrmannstraBe 200 | keine
Marburg (Cyriaxweimar)
Tabelle II-7: Wichtige Museen in Marburg

6.2 Sportstatten und sonstige Freizeiteinrichtungen

6.2.1 Schwimmbader

Die Stadt Marburg betreibt zwei 6ffentliche Schwimmbader. Das kombinierte Frei- und
Hallenbad AquaMar ist fuBlaufig von der Innenstadt und durch zwei Haltestellen , Auf
der Weide / AquaMar” sowie ,Adolf-Reichwein-Schule / Aqua Mar” erschlossen.

Das Hallenbad in Wehrda wird tber die Haltestelle ,,Larchenweg” angebunden.

AuBerhalb des Stadtgebiets, aber im Sommer ein wichtiges Ziel fir Badegaste, ist der
Seepark in Niederweimar. Er ist von Marburg aus mit der Buslinie 383 oder der Regio-
nalbahnlinie 30 erreichbar.

6.2.2 Stadien

Das Georg-GaBmann-Stadion mit 15.000 Zuschauerplatzen wird sowohl fur verschiede-
ne GroBveranstaltungen als auch als Sportstatte genutzt. Da es nicht nur Uber einen
Rasenhauptplatz sondern auch Uber eine komplette Leichtathletikanlage verfiigt, ist es
ganztagig - freitags im Rahmen von Nachtsportaktivitaten bis 24 Uhr - frequentiert.
Das Georg-GaBmann-Stadion ist Gber eine Buslinie und mit FuBweg vom Stdbahnhof
erreichbar.

Far Studierende der Universitat befindet sich das Universitatsstadion in der JahnstraBe.
Es befindet sich gegenlber des Schwimmbads AquaMar und ist wie dieses fuBlaufig aus
der Innenstadt bzw. von den Bushaltestellen ,,Auf der Weide / AquaMar” sowie , Adolf-
Reichwein-Schule / Aqua Mar"” erschlossen.
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6.2.3 Sportplatze und Turnhallen

Die Standorte von Turnhallen, die auch flr auBerschulische Aktivitaten genutzt werden
sind der Karte Sport und Kulturstdtten in Anlage II-5 zu entnehmen. Da sie sich Uber-
wiegend im Siedlungsgebiet befinden, sind sie an das Busnetz angeschlossen. Die
Standorte von Sportplatzen wurden nicht erfasst, da sie nur temporar genutzt werden
und sich in der Regel in der Nahe der bebauten Gebiete befinden, so dass sie von Halte-
stellen fuBlaufig erreichbar sind.

6.2.4 Birgerhauser

BUrgerhauser bieten Raum fur vielfaltige kulturelle, sportliche und politische Veranstal-
tungen. Wie die Karte Sport und Kulturstatten in Anlage II-5 zeigt, liegen sie meist
zentral im bebauten Gebiet, und sind somit an den OPNV angeschlossen.

6.3 Sehenswiirdigkeiten und Ausflugsziele

6.3.1 Sehenswiirdigkeiten

Eine besondere Bedeutung als Sehenswuirdigkeiten haben die Elisabethkirche, das
Landgrafenschloss, die Oberstadt mit dem Rathaus und Marktplatz sowie die alte Uni-
versitat. Die Sehenswiurdigkeiten in der Kernstadt sind Gber den regularen Busverkehr
angebunden. Das Landgrafenschloss und die Oberstadt werden von einer eigenen Linie
bedient, da hier aufgrund der engen StraBen Restriktionen bei der FahrzeuggréBe be-
stehen.

6.3.2 Ausflugsziele

Innerhalb des Stadtgebiets sind die Waldgebiete an den Hangen des Lahntals beliebte
Ausflugsziele. Diese Waldgebiete kénnen mit den Stadtbuslinien z.B. vom Ortenberg
oder vom Stadtteil , Stadtwald” erreicht werden.

Ein besonderer Aussichtspunkt ist der Spiegelslustturm, der vom Klinikum auf den
Lahnbergen mit einem 1,5 km langen FuBweg erreichbar ist.

Als weiteres bedeutendes Ausflugsziel ist die Dammuhle bei Wehrshausen zu nennen.
Neben Ausflugsgastronomie und Hotel ist hier ein Kletterwald angesiedelt, der von
Marz bis Oktober ge6ffnet ist. Die Dammuhle liegt rund 1 km von der nachsten Halte-
stelle entfernt.

6.4 Fremdenverkehr

Der Fremdenverkehr in Marburg hat an Bedeutung gewonnen. Zwischen 2006 und 2012
stieg die Bettenkapazitat in Hotels und Pensionen um 27% und die Anzahl der Uber-
nachtungen um 37%. Die Zahl der Ubernachtungsgaste nahm sogar um 62% zu, da die
Anzahl der Kurzzeitgaste anstieg. Im Durchschnitt blieben die Gaste 2,1 Tage. Gaste von
Pensionen und Privatunterkinften sind hierbei nicht mit erfasst. Ebenfalls statistisch
nicht erfasst sind Tagestouristen.
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Hotels | Gast- Hotels Erho- Jugend- | Gesamt
hofe garni '““_95" herber-
Ferien- gen
u. Schu-
und
lungs-
Geoffnete Betriebe am 9 4 5 3 3 29
31.7.2012
@ Bettenangebot 1.107 65 138 195 214 2.030
Ankiinfte 115.932 6.362 10.628 7.114 | 14.535| 162.058
Ubernachtungen 182.044| 11.317 17.765| 23.309| 33.883| 339.018
@ Aufenthaltsdauer in Tagen 1,6 1,8 1,7 3,3 2,3 2,1
@ Bettenauslastung in % 45,1 48 35,2 32,7 43,4 45,8

Tabelle 11-8:

Fremdenverkehr in Marburg — Bettenkapazitidten und Ubernachtungszahlen.

Gesamtanzahl der Betriebe schlieBt Pensionen und sonstige Ubernachtungs-
einrichtungen ein

[Hessisches Statistisches Landesamt, Wiesbaden, 2013]

Mit Ausnahme des Hotels in der Dammuhle (27 Zimmer) bei Wehrshausen, das rund
1 km von den nachsten Haltestellen entfernt liegt, sind alle Hotels mit OPNV erschlos-
sen. Dies gilt auch fur die Jugendherberge, die fuBlaufig von der Haltestelle , Auf der
Weide/AquaMar” und der Innenstadt (Rudolphsplatz) erreichbar ist.
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7 Verkehr und Verflechtungen

7.1 Motorisierungsgrad der Bevolkerung

7.1.1 Pkw-Dichte

Miinch-

hausen
Wohratal

Biedenkopf Wetter

Rausche
Breidenbach Célbe berg

Lahntal

Neustadt

Steffenberg Dautphetal Kirchhain

Gladenbach

Bad Amdneb
Endbach Weimar
Ebsdorfergrunt 400 - 449
Fronhausen
450 - 499
500 - 549

550 - 599

Abbildung II-5:  zugelassene PKW (Privat und geschéaftlich) je 1000 Einwohner im Landkreis
Marburg-Biedenkopf zum 01.01.2013

[Kraftfahrtbundesamt, 2013; Hessisches Statistisches Landesamt, 2013]

In Marburg waren zum Stichtag 1.1.2014 31.332 Pkws (davon 3.621 gewerblich) zuge-
lassen. GegenUber 2013 (31.170 Pkws) stieg damit die Zahl der Pkws leicht an.

Mit 430 Pkw (bzw. 463 Pkw + Kraftrader) je 1.000 Einwohner (2013) hat Marburg eine
deutlich niedrigere Kraftfahrzeugdichte als die benachbarten Gemeinden. Marburg er-
reicht damit einen Wert, der sonst nur in GroBstadten mit einer héheren Bevdlkerungs-
dichte und groBBen Anteil autoloser Haushalte vorkommt. Grinde fur diesen niedrigen
Wert in Marburg sind der hohen Anteil von Studierenden an der Bevélkerung sowie die
kompakte Siedlungsstruktur der Kernstadt. Wie im Kapitel 5.2.1.1 beschrieben liegt die
Pkw-Verflgbarkeit und Nutzung bei Studenten aufgrund der Einkommenslage, der Ver-
fagbarkeit des Semestertickets sowie der Konzentration der Universitatsstandorte deut-
lich unter dem Durchschnittswert.
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7.2 Tagesmobilitat der Bevilkerung

Als Tagesmobilitat werden alle an einem Werktag zurlickgelegten Wege und damit alle
Ortsveranderungen innerhalb der Stadt Marburg bezeichnet. Diese lag bei der letzten
Untersuchung bei Uber 342.000 Wege, davon wurden ca. 202.000 Wegen pro Tag im
Binnenverkehr zurickgelegt. Der Rest von 140.000 Wegen entfallt auf den Ziel- und
Quellverkehr. Der Durchgangsverkehr wird von dieser Statistik nicht erfasst.

Mit 243.000 Wegen wurden mehr als 2/3 der Wege von Marburger (Kernstadt-) Ein-
wohnern zurtickgelegt, der Rest von 99.000 Wege entfallt auf von Pendlern zurickge-
legten Wege.

7.3 Modal Split

Rad; Rad;
18.400

Einwohner und Pendler Einwohner der Stadt Marburg

Abbildung II-6:  Modal Split Gber die tdglichen Wege, Bezogen auf Gesamtzahl von 342.000
Wegen

[Rahmengutachten zur Ermittlung der OPNV-Nachfrage, eigene Grafik]

Bei der Aufteilung der Wege auf die Verkehrsmittel (Modal Split) hat der OPNV bezo-
gen auf alle Wege, also sowohl von Pendlern als auch von Einwohnern Marburgs, einen
Anteil von 15,4%. Der Umweltverbund (FuB, Rad und OPNV) erreicht insgesamt einen
Anteil von 35,5%. Nur auf die Einwohner Marburgs bezogen, ist der Anteil des OPNV
mit 17,2% etwas hoher. Durch einen proportional héheren Anteil der FuB- und Radwe-
ge hat der Umweltverbund hier mit 45% einen wesentlich héheren Anteil.

7.4 StraBenverkehrsinfrastruktur und Verkehrswegebelas-
tung

Das Stadtgebiet Marburg wird von einem Netz aus Bundes-, Landes- und KreisstraBen
sowie StadtstraBen erschlossen (siehe Anlage 11-6)

Hauptachse fur den Uberértlichen Verkehr ist die BundesstraBe B3, die im Stadtgebiet
dem Verlauf der Lahn folgt. Da sie im Stadtgebiet als autobahnahnliche SchnellstraBe
anbaufrei ist, kann sie von Bussen nur fur schnelle Verbindungen ohne Zwischenhalte-
stellen genutzt werden.
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bis...

L 3088 GroBseelheimer Str. (Kernstadt) [GroBseelheim]

L 3089 Kasseler StraBe (Wehrda) Bortshauser Str. (Bortshausen)

L 3092 Gortshausen I PanoramastraBe (Lahnberge)
L3125 Gisselberger StraBe (Kernstadt) Schénbacher StraBe (Cappel)

L 3288 Dilschhausen Dilschhausen

L 3289 Sonnenblickallee (Richtsberg) Zum Elisabethbrunnen (Schréck)
L 3381 Wehrdaer Weg (Kernstadt) GrofBfelder StraBe (Wehrda)

L 3387 Hermershausen Haddamshausen

Tabelle 11-9:

LandesstraBBen innerhalb des Stadtgebiets Marburg

Die Anbindung der AuBenstadtteile erfolgt hauptsachlich Gber KreisstraBen.

Nummer Verbindung von... bis
K7 Frankfurter StraBe (Kernstadt) Am Grin (Kernstadt)
K 34 Bauerbach Ginseldorf
K 35 Schréck Bauerbach
K 36 Schréck [GroBseelheim]
K 37 Moischt Schrock
K 38 Cappel Moischt
K 41 Cappel [Beltershausen]
K 42 Gisselberg Sudspange
K 68 Stdspange Hermershausen
K 69 Neuhofe Cyriaxweimar
K 70 Neuhofe Wehrshausen
K 71 Elnhausen Hermershausen
K72 BarfuBertor (Kernstadt) Dilschhausen
K77 Dagobertshausen Michelbach
K 78 Gorzhausen Elnhausen
K 79 Michelbach [Sterzhausen]
K 80 Wehrshausen Gdérzhausen
K 82 Wehrda [Colbe]

Tabelle 1I-10:

KreisstraBen innerhalb des Stadtgebiets Marburg
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Zahlen Uber die Belastung der StraBen liegen nur fir Querschnittsbelastungen von
Bundes-, Landes- und KreisstraBen auBerhalb des innerstadtischen Bereichs aus der Ver-
kehrsmengenkarte fir Hessen (Datenstand 2010) vor (siehe Anlage 1I-7). Die Hauptlast
des Durchgangsverkehrs nimmt die B3 auf, die im Durchschnitt von taglich 40.177 Kraft-
fahrzeugen befahren wird. Die Sudspange (frhere B 255, heute L 3125) wird taglich
abschnittsweise von 13.215 — 23.922 Kfz befahren. Dabei liegt der am starksten belaste-
te Abschnitt zwischen der B3 und der Kreuzung Belterhauser / Cappeler StraB3e. Die
Sonnenblickallee im Bereich Richtsberg (L 3289) ist mit 8.234 Kfz belastet. Dort wo sich
Sonnenblickallee und GroBseelheimer StraBe treffen, steigt die tagliche Kfz-Zahl auf
14.213 an. Dieses Verkehrsaufkommen teilt sich anschlieBend halftig auf die StraBe Auf
den Lahnbergen (L3092) und auf die StraBe nach GroBseelheim (L3088) auf. Somit wird
der Abschnitt Sonnenblick bis Klinikum der StraBe An den Lahnbergen taglich von 7.585
Kfz befahren, die PanoramastraBe von 5.435. Auf der Kasseler StraBe nordlich der Pano-
ramastraBBe wurden 8.887 Kfz gezahlt. Zwischen Gérzhauser Hof und Marbach (L 3092)
lag die Belastung bei 6.888 Kfz.

7.4.1 Parkplatze/Parkhauser

In der Marburger Kernstadt stehen rund 3.400 Pkw-Stellplatze in Parkhausern und auf
gesonderten Parkplatzen zur Verfligung. Die groBte Kapazitat hat dabei das Parkhaus
Erlenringcenter mit 409 Stellplatzen. In der Innenstadt und im Sudviertel werden die
Parkplatze im StraBenraum bewirtschaftet.

7.5 Verkehrsmitteliibergreifende Verkniipfung

7.5.1 Park + Ride

In der Kernstadt sind drei Parkplatze als P+R-Anlagen ausgewiesen. Im Norden der
Parkplatz am Messeplatz in Wehrda, im Stiden der Parkplatz ,,Am Krekel” und im Sud-
westen der Parkplatz am Georg-GaBmann-Stadion. Die drei Anlagen bieten fur Auto-
fahrer, die mit dem Bus in die Stadt fahren, kostenlose Parkméglichkeiten. Fir Bahnrei-
sende gibt es zudem Parkplatze auf dem Parkdeck am Hauptbahnhof.

7.5.2 Bike + Ride

Bike + Ride — Anlagen bestehen am Hauptbahnhof (200 Platze) und am Stidbahnhof (15
Platze).

7.5.3 CarSharing

In Marburg besteht ein CarSharing-Angebot von ,einfach Mobil CarSharing” mit 21
Stationen und 45 Fahrzeugen, das auch von Kunden des bundesweiten ,Flinkster”-
Angebots der Deutschen Bahn genutzt werden kann. Die Standorte der Stationen ori-
entieren sich an den Schwerpunkten der studentischen Wohnbevélkerung. So befinden
sich 7 Stationen im Sudviertel. AuBerhalb der Kernstadt verfigen nur die Stadtteile
Cappel, Marbach und Wehrda Uber eine CarSharing-Station.

7.5.4 BikeSharing

Im April 2014 fUhrte die zur Deutschen Bahn gehérende DB Rent GmbH in Kooperation
mit dem Allgemeine Studierendenausschuss (Asta) der Philipps-Universitat das Fahrrad-
Verleihsystems , Call a Bike” ein. An 22 Stationen, deren Standorte sich Gberwiegend
bei universitaren Einrichtungen (Instituten, Studentenwohnheimen etc.) befinden, ste-
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hen 150 Fahrrader bereit. Uber eine Handy-App kann der Entsperrcode fir ein an einer
Station stehendes Mietrad angefordert werden. Eine Abgabe kann kostenfrei an einer
Station oder gegen eine Sondergeblhr auch auBerhalb einer Station erfolgen. Da das
System u.a. aus studentischen Beitragen finanziert wird, ist flir Studenten die erste
Stunde des Verleihzeitraums kostenlos.

Das System ,Call a Bike” steht aber nicht nur Studenten zur Verfligung, sondern kann
von jeder Person, die bei ,,Call a Bike” angemeldet ist, genutzt werden.

8 OPNV in der Universititsstadt Marburg

Marburg verfigt Gber ein dichtes Netz aus Stadtbuslinien, das durch Buslinien aus dem
Kreis, einen Eisenbahnknoten sowie abends und am Wochenende durch Anruf-
Sammeltaxi-Linien erganzt wird. Als , 6ffentliche Personennahverkehrs-Verbindungen”
zur Oberstadt seien hier erganzend die Aufzlige erwahnt. Insbesondere jener am Ru-
dolphsplatz ist eine wichtige Erganzung des Busnetzes, da dieses Gebiet aufgrund der
engen StraBen nicht direkt angebunden werden kann.

8.1 Angebot Schiene

Der Bahnhof Marburg (Lahn), in diesem Nahverkehrsplan auch als Hauptbahnhof be-
zeichnet, ist ein Schienenknotenpunkt:

RMV/KBS- | von nach Zuggattungen |Verkehrstage
Nummer
30/ 620 Frankfurt am Main Kassel IC, RE, SE, RB Taglich
427622 Marburg Hbf Frankenberg —|RB Téaglich
Korbach - Brilon -
Bestwig
43/ 623 Marburg Hbf Erndtebrtck RB Taglich

Tabelle 1I-11: Schienenlinien Marburg
Die Bedienungs- und Taktzeiten finden sich in der Linienliste in Anlage II-8.

Mit dem Haltepunkt ,Marburg Std”, auch als Sidbahnhof bezeichnet, befindet sich ein
zweiter Bahnhalt im Stadtgebiet, der von Ziigen der Produkte StadtExpress- und Regio-
nalbahn bedient wird.

Beide Bahnhalte sind Umsteigeknoten zwischen Bahn, Stadtbus und Regionalbus.

Linie Richtung Verkehrstag Einsteiger Aussteiger
(Tag) (Tag)
30 Nach Frankfurt Montag - Freitag 2.655 1.280
30 Nach Kassel Montag - Freitag | 1.099 2.565
42 Nach Frankenberg Montag - Freitag | 485 -
42 Von Frankenberg Montag - Freitag -- 508
43 Nach Erndtebrick Montag - Freitag 552 -
[ ] | [ [ ]
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Linie Richtung Verkehrstag Einsteiger Aussteiger
(Tag) (Tag)
43 Von Erndtebriick Montag - Freitag |- 599
Marburg Hauptbahnhof Summe | Montag - Freitag | 4.791 4.982
30 Nach Frankfurt Samstag 2.173 812
30 Nach Kassel Samstag 684 1.692
42 Nach Frankenberg Samstag 224 -
42 Von Frankenberg Samstag -- 269
43 Nach Erndtebrick Samstag 220 --
43 Von Erndtebrick Samstag - 183
Marburg Hauptbahnhof Summe | Samstag 3.301 2.956
30 Nach Frankfurt Sonntag 1.147 500
30 Nach Kassel Sonntag 430 1.347
42 Nach Frankenberg Sonntag 160 --
42 Von Frankenberg Sonntag - 251
43 Nach Erndtebrick Sonntag 264 --
43 Von Erndtebrick Sonntag - 381
Marburg Hauptbahnhof Summe | Sonntag 2.002 2.478
Tabelle II-12: Ein- und Aussteiger pro Tag am Marburger Hauptbahnhof (Linie 30 inkl. als

Linie 40 geflhrte Fahrten) — ohne Fahrgéaste mit Intercity-Ziigen
[Erhebung RMV]

Linie Richtung Verkehrstag Einsteiger Aussteiger
(Tag) (Tag)

30 Nach Frankfurt Montag - Freitag | 780 301

30 Nach Kassel Montag - Freitag | 191 516
Marburg Siidbahnhof Summe | Montag - Freitag | 971 817

30 Nach Frankfurt Samstag 380 103

30 Nach Kassel Samstag 72 102
Marburg Stidbahnhof Summe | Samstag 452 205

30 Nach Frankfurt Sonntag 205 41

30 Nach Kassel Sonntag 92 172
Marburg Stiidbahnhof Summe | Sonntag 297 213

Tabelle II-13: Ein- und Aussteiger pro Tag am Marburger Stidbahnhof (Linie 30 inkl. als Linie

40 gefahrte Fahrten)
[Erhebung RMV]

Die Leistungen fir die Regionalziige der RMV-Linie 30 wurden bis 2023 bzw. 2024 fur
die Zuge zwischen Kassel — Treysa — Frankfurt an die DB Regio AG sowie fir Zage zwi-
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schen Marburg - Frankfurt an die Hessische Landesbahn vergeben. Der Betrieb der Li-
nien 42 und 43 wurde bis Dezember 2015 an die DB Regio vergeben. Nach einer Ver-
tragsverlangerung um 2 Jahre soll eine Neuvergabe der Leistung zum 10.12.2017 erfol-
gen. Der Regionale Nahverkehrsplan des RMV sieht perspektivisch die Einfiihrung eines
neuen Schienenproduktes (Arbeitstitel , Hessen-Express”) vor, dessen mittlere Reisege-
schwindigkeit und Ausstattungsniveau Uber den bisherigen Regional-Express Zigen lie-
gen soll. Die RE-Linie 30 ist Bestandteil des fur dieses Produkt geplanten Netzes.

8.2 Angebot Stra3e (Bus)

Das Busangebot gliedert sich in Stadtbuslinien, die nur innerhalb des Stadtgebiets ver-
kehren und lokalen bzw. regionalen Linien, die aus dem Kreisgebiet in die Stadt einbre-
chen. Sowohl Stadt- als auch regionale Buslinien sind in der Innenstadt auf die Achse
Stdbahnhof — Wilhelmsplatz — GutenbergstraBe — Erlenring bzw. Rudolphsplatz — Elisa-
bethkirche - Hauptbahnhof konzentriert.

8.2.1 Regionales und lokales Busangebot aus dem Landkreis

Der Busverkehr im Kreis Marburg-Biedenkopf wird vom Regionalen Nahverkehrsver-
band Marburg-Biedenkopf organisiert:

Liniennr. |Laufweg Verkehrstage
MR-61 Wetter — Mellnau — Marburg Hbf - Erlenring Mo-Fr
MR-72 Josbach — Rauschenberg — Célbe — Marburg Hbf Mo-Sa
MR-75 Kirchhain — GroBseelheim — MR Universitatsklinikum — MR Hbf Mo-Sa
MR-76 Schwabendorf — Célbe — Marburg Erlenring Taglich
MR-80 Schweinsberg — Rauischholzhausen — Moischt — Marburg Sudbf. - Taglich
Erlenring

MR-86 Deckenbach - Dreihausen — Heskem — Marburg Studbf — Erlenring Taglich
383 Schlierbach - Gladenbach — Marburg Hbf Taglich
481 Wallau - Biedenkopf — Lahntal — Marburg Hbf Taglich
Tabelle II-14: Buslinien aus dem Kreisgebiet ins Stadtgebiet Marburg

Mit Ausnahme der Linie MR-61, die auf den Schulerverkehr ausgerichtet ist, bieten alle
Linien Montag-Freitag eine ganztagige Bedienung. Die Linien MR-72 und MR-75 ver-
kehren nicht sonntags und an Feiertagen, die Linie MR-75 verkehrt samstags nur bis zur
Mittagszeit. Die Bedienungs- und Taktzeiten der Regionalbuslinien finden sich in der
Linienliste im Anlage 1I-8, die LinienfUhrung innerhalb Marburgs in Anlage II-9.

Von den 8 Linien enden 4 Linien am Hauptbahnhof und die anderen 4 Linien am Erlen-
ring. Nur die Linie 383 befdhrt die gesamte Innenstadtachse.

Auch wenn die Anbindung der Stadtteile Gberwiegend Uber Stadtbuslinien erfolgt, ha-
ben auch die Linien aus dem Kreis Bedeutung fur den Verkehr innerhalb des Stadtge-
biets. So ist der Stadtteil Gisselberg ausschlieBlich durch die Regionalbuslinie 383 ange-
bunden. Auch die Linie MR-80 erganzt zwischen Moischt und Stadtbiro bzw. Erlenring
das stadtische Busnetz.
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8.2.2 Stadtbusangebot

8.2.2.1 Liniennetz

Das Stadtbusangebot gliedert sich auf in 21 Bus- sowie 11 Anruf-Sammeltaxi-Linien. 5
Linien bieten ein ganztagiges Angebot bis in den spaten Abend an. 12 Linien verkehren
nur tagstber bis in den frihen Abend bzw. am Wochenende nur bis in den Nachmittag.
In Zeiten wo diese Tageslinien nicht verkehren wird die Versorgung durch Anrufsam-
mel-Taxis Ubernommen. Auf Schilerverkehre bzw. Schichtarbeiter im Uniklinikum sind 4
Linien ausgerichtet, die nur zu bestimmten Zeiten verkehren. Die Bedienungs- und
Taktzeiten der Stadtbuslinien sind in der Linienliste Anlage 1I-8 ndher aufgefuhrt, die
Linienfihrung des Bestandsnetzes ist aus Anlage 11-10 ersichtlich.

¥ | Laufweg Mo- |Sa |So | Fahr-

o g Fr planleis-
€| 9 tung
= T 2014
[ (km)

1 |G Wehrda - Diakonie - Hauptbahnhof - Innenstadt - Sid-| X | X | X 351.500
bahnhof - Richtsberg ’

2 G Hauptbahnhof - Innenstadt - Stidbahnhof - Cappel X | XX 141.850

E2 |S Hauptbahnhof - Innenstadt - Stidbahnhof - Cappel X 18.400

3 |T (Am Kaufmarkt -) Hauptbahnhof - Stidviertel - Sidbf./West | X | X 139.110
- Cappel ’

4 |G Wehrda - Am Kaufmarkt - Hauptbahnhof - Innenstadt -| X | X | X 322300
Stdbahnhof - Richtsberg ’

5 G Marbach - Hauptbahnhof - Innenstadt - Ockershausen -| X | X | X 300.960
Stadtwald '

6 |T Hauptbahnhof - Erlenring - Stdbahnhof - Badestube -| X | X | X 205.590
Richtsberg )

7 G Ringlinie: Hauptbahnhof - Innenstadt - Stdbahnhof -| X | X | X 569.460
Lahnberge - Hauptbahnhof )

8 T Waldtal - Erlenring - Stadtwald X | X | X 174.050

9 T Elisabethkirche (Pilgrimstein) - Erlenring - Universitatsklini-| X | X 135.450
kum )

10 |T Hauptbahnhof - Erlenring - Schloss X | XX 22.930

11 (T Universitatsklinikum - Bauerbach - Ginseldorf - Affoller -| X | X 138.360
Hauptbahnhof ’

12 |G Moischt - Schréck - Sonnenblick - (Cappel) - SGdbahnhof X | X | X 69.170

13 |T (llschhausen -) Bortshausen - Ronhausen - Sidbahnhof X | X 81.970

14 |T Michelbach - Gérzhduser Hof 1+2 - Behringwerke - Haupt-| X | X 127.970
bahnhof ’

15 |S Schulverkehr Marburg West/Marbach - Innenstadt - ARS /| X 39.180
RGS '
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* |Laufweg Mo- |Sa |So |Fahr-
o | N Fr planleis-
S| 9o tung
7% 2014
[} (km)
16 |T Dilschhausen - Elnhausen - Dagopertsh?usen - Wehrshau-| X | X 27 860
sen - Sellhof - Rotenberg - Alte Universitat/Lahntor
17 |T Allnatal - Stadtwald - GutenbergstraBe X | X 87.780
18 |S Schulverkehr Marburg Ost X 26.870
19 |S Universitatsklinikum Gber Ring (nur Frihverkehr) X | X [ (X) 26.170
20 |T Marbach - Rotenberg - Erlenring - Hauptbahnhof X | X 40.830
AsT | E Bedienungsgebiet Cappeler Berg X | XX *
6
AsT | E Bedienungsgebiet Ortenberg X | XX
8
AsT | E Bedienungsgebiet Bauerbach - Ginseldorf X | X | X *
11
AST | E Bedienungsgebiet Moischt - Schréck - Sonnenblick X | X | X *
12
AST | E Bedienungsgebiet (llschhausen -) Bortshausen - Ronhausen | X | X | X *
13
AsT | E Bedienungsgebiet Michelbach X | XX *
14
AsT | E Bedienungsgebiet Dilschhausen - Dagobertshausen - Eln-| X | X | X *
16 hausen — Wehrshausen - Sellhof
AsT | E Bedienungsgebiet Allnatal X | X | X *
17
AsT | E Bedienungsgebiet Rotenberg X | X *
20
AST (T Hohen AST G.-Scholl-Str. - Hbf. - Diakonie - Marbach - Ho-| X | X *
21 he Leuchte - Gutenbergstr. — Diakonie — G.-Scholl-StraBe

Bedie.-zeit.=Bedienungszeitradume: G=ganztagig bis Betriebsschluss, T=tagstber bis abends bzw.
am Wochenende bis nachmittags, S=Schuler- oder Berufsverkehrslinie verkehrt
nur in bestimmten Zeitabschnitten, E=Erganzungsangebot fir Zeiten auBer-
halb T

X= Linie verkehrt an den in der Spalte genannten Verkehrstagen;
*=Kilometerleistung 2014 Uber alle AST-Linien: 191.900 km

Kilometerangaben sind gerundet.

Tabelle II-15: Linien des Stadtbusses und Anruf-Sammeltaxi, Stand: Fahrplan 2015 (ab
14.12.2014)
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8.2.2.2 Leistungsangebot

Im Jahr 2014 betrug die Nutzwagen-Kilometerleistung fir die Stadtbuslinien rund 3
Millionen Kilometer. Die Aufteilung auf einzelne Linien ist Tabelle 1I-15 zu entnehmen.
Dazu kamen noch rund 191.900 Kilometer, die mit Anruf-Sammeltaxis erbracht wurden
sowie rund 63.440 Kilometer die als Zusatzleistungen im Linienverkehr und im freige-
stellten Schulerverkehr erbracht wurden. Damit lag die Nutzkilometerleistung insge-
samt bei rund 3,3 Millionen Kilometern.

Leistungsart Fahrplanleistung 2014
(km, gerundete Werte)

Stadtbuslinien 3.097.760
Freigestellter Schilerverkehr 31.720
Linienzusatz 4.540
Anruf-Sammeltaxi 191.890
Summe Bedarfskilometer 228.150

Summe Nutzwagenkilometer 3.325.910

Tabelle II-16: Nutzwagenkilometer im Jahr 2014
[Erhebung der Stadtwerke Marburg Consult]

8.2.2.3 Fahrgastzahlen

Fahrgastzahlen fir den Stadtbusbetrieb liegen fir die vergangenen Jahre als Hochrech-
nung aus den Fahrkartenverkaufen nach dem VDV-Berechnungsschlissel vor. Die Zahlen
zeigen eine positive Entwicklung bei den Fahrgastzahlen, die von rund 12,6 Millionen
im Jahr 2010 auf 14,2 Millionen im Jahr 2014 anstiegen (vgl. Abbildung II-7). Aufgrund
der Prognosen fur die Entwicklung der Einwohner- und Studierendenzahlen ist fur die
Zukunft mit einer Fortsetzung dieser positiven Tendenz zu rechnen.

Beim Anruf-Sammeltaxi kann durch die Dokumentation der Anmeldungen die Fahr-
gastzahl genauer beziffert werden und lag fur das Jahr 2013 bei rund 56.000 Fahrgas-
ten. Dabei ist die Nachfrage je nach Bediengebiet sehr unterschiedlich, wie die Auf-
schlUsselung der Fahrgastzahlen nach Zielen in Anlage II-11 zeigt.

Da das Anruf-Sammeltaxi nur in Schwachlastzeiten bzw. auf nur gering frequentierten
Strecken fahrt, liegt sein Anteil an der Gesamtzahl der beférderten Fahrgaste bei unter
einem Prozent.
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Abbildung II-7:  Fahrgastzahlen pro Jahr (Hochrechnung aus Fahrkartenverkéufen)
[Stadtwerke Marburg Consult]

8.2.2.4 Fahrpersonal

Im Stadtbusverkehr werden rund 160 Buspersonale eingesetzt, davon sind rund 130 in
Vollzeit und der Rest in Teilzeit bzw. auf 450 Euro-Basis beschaftigt.

FUr die Anruf-Sammeltaxi-Linien werden zusatzlich 15 Personale bendétigt, die Gberwie-
gend in Teilzeit bzw. auf 450 Euro-Basis eingestellt sind.

8.2.2.5 Fahrzeuge/ Ausstattung

Die Stadtwerke Marburg GmbH stellt fur den Linienverkehr der Stadt Marburg insge-
samt 84 Fahrzeuge, unterteilt in 31 Solofahrzeuge, 40 Standardgelenkbusse, 5 Midibus-
se und 8 AST-Fahrzeuge. Im Regelangebot werden 49 Fahrzeuge eingesetzt, 23 Fahr-
zeuge verkehren zusatzlich auf Verstarkerfahrten. 12 Fahrzeuge dienen als Reserve.
Aufgrund des heterogenen Fuhrparks der Stadtwerke Marburg unterscheiden sich die
eingesetzten Busmodelle teilweise erheblich in ihrer Fahrgastkapazitat. Alle Fahrzeuge
sind behindertengerecht ausgestattet und verfligen Uber Fahrtzielanzeigen und Halte-
stellenansagen sowie -anzeigen. Zur Verbesserung des Fahrgastkomforts sind ca. 20%
der Fahrzeuge mit Klimaanlagen ausgestattet.
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Fahrzeugkategorie Einsatzprofil | Anzahl Sitz- Steh- Gesamt-
platze platze platze
Gelenkbusse Regelverkehr |22
vemEier e 3553 95-120 130-164
Reserve 5
Gesamt 40
Solobusse Regelverkehr |18
Yol 27-57 47-67 75-95
Reserve 4
Gesamt 31
Midibusse Regelverkehr |3
Verstarker |1 12-14 41-42 54-55
Reserve 1
Gesamt 5
Minibusse
Regelverkehr |6
(AST-Fahrzeuge) e
Verstarker 0 9 0 9
Reserve 2
Gesamt 8
Tabelle II-17: Fahrzeugkategorien und Einsatzprofile der durch die Stadtwerke Marburg im
Jahr 2014 eingesetzten Busse und AST-Fahrzeuge mit ihren Fahrgastkapazita-

ten

[Eigene Zusammenstellung nach Angaben der Stadtwerke Marburg]

Ein besonderes Augenmerk legen die Stadtwerke Marburg auf der Umweltfreundlich-
keit ihrer Busflotte. Der Anteil der Erdgasfahrzeuge an der Gesamtflotte betragt 46%,
bei den im Regelverkehr eingesetzten Fahrzeugen bei 65%. Die Stadt Marburg sieht
den Vorteil der Erdgasfahrzeuge insbesondere im Bereich des geringeren Ausstof3es an
Kohlendioxid, Kohlenmonoxid, Anzahl reaktiver Kohlenwasserstoffe, Stickoxide und
RuBpartikel sowie Feinstaub. Mit ihrem hohen Anteil an Erdgasfahrzeugen tragen die
Stadtwerke Marburg den Zielen der Stadt Marburg Rechnung, die innerstadtische Belas-
tung an Emissionen weiter zu reduzieren. Hybridfahrzeuge werden von den Stadtwer-
ken momentan nicht eingesetzt.
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Einsatzpro- | Antriebsart/ Kraft- | Anzahl in | An- Durchschnittsal-
fil stoff % zahl ter in Jahren
Regelverkehr | Diesel 35% 17 6,2

CNG 65% 32

Gesamt 100% 49
Verstarker Diesel 70% 16 12,6

CNG 30% 7

Gesamt 100% 23
Reserve Diesel 100% 12 15,1

CNG 0% 0

Gesamt 100% 12
Gesamt Diesel 54% 45 9,2

CNG 46% 39

Gesamt 100% 84
Tabelle II-18: Antriebe und Fahrzeugalter der durch die Stadtwerke Marburg im Jahr 2014

eingesetzten Busse und AST-Fahrzeuge

[Eigene Zusammenstellung nach Angaben der Stadtwerke Marburg]

8.2.2.6 Vergaberechtliche Grundlagen des Stadtbusverkehrs

Die Universitatsstadt Marburg ist Aufgabentrégerin fur den OPNV. Sie hat die damit
einhergehenden operativen Aufgaben an die Stadtwerke Marburg Consult GmbH ab-
gegeben, welche als Lokale Nahverkehrsgesellschaft (LNO) auftritt. Der Aufgabentrager
hat die Stadtwerke Marburg im Rahmen einer In-House-Vergabe mit der Erbringung der
Verkehrsleistungen der Marburger Stadtbuslinien beauftragt. Das Fahrpersonal wird
von der Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG) gestellt, die eine Tochtergesellschaft der
Stadtwerke Marburg ist.

Laut europaischem Rechtsrahmen ist fur die Beauftragung von Leistungen durch 6ffent-
liche Auftraggeber an juristisch als Dritte zu betrachtende Personen ein Vergabeverfah-
ren vorzusehen. Die geltende Rechtsprechung definiert zwei Ausnahmefalle, welche
beide erfillt sein missen, um von einer Anwendung des Vergaberechts absehen zu
kénnen und die Leistung als Inhouse-Geschaft zu beauftragen:

o Der o6ffentliche Auftraggeber muss Uber den potenziellen Auftragnehmer die
Kontrolle wie Uber eine eigene Dienststelle austben.

e Der potenzielle Auftragnehmer darf den wesentlichen Teil seiner Tatigkeiten
ausschlieBlich fur die 6ffentliche Gebietskdrperschaft austben, in deren Besitz er
sich befindet.

Beide Bedingungen sind in Marburg erfullt, da es sich sowohl bei der Stadtwerke Mar-
burg Consult GmbH als auch bei der Marburger Verkehrsgesellschaft mbH um 100%-ige
Tochterfirmen der Stadtwerke Marburg GmbH handelt, welche wiederum selbst im Ei-
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gentum der Universitatsstadt Marburg ist. Eine Inhouse-Vergabe der Leistungen an die
MVG ist entsprechend zulassig, ein europaweites Vergabeverfahren nicht notwendig.

8.3 Haltestellen

8.3.1 Haltestelleninfrastruktur

Im Stadtgebiet der Universitatsstadt Marburg befinden sich rund 210 Haltestellen mit
431 Haltestellenpositionen bzw. Masten. Rund ein Viertel der Haltestellenpositionen
sind mit einem Fahrgastunterstand als Wetterschutz versehen. Lediglich 6 Prozent aller
Haltestellenpositionen sind zumindest teilweise barrierefrei ausgebaut.

Die Haltestellenausstattung und der Ausbauzustand sind nicht einheitlich. Neben gut
ausgebauten und mit Wartehallen versehenen Haltestellen gibt es auch im Innenstadt-
bereich Haltestellen, die lediglich mit einem Haltestellenmast und Fahrplankasten ver-
sehen sind.

Mit der Aufstellung von Anzeigetafeln fir die Dynamische Fahrgastinformation (DFI)
wurde im Jahr 2015 begonnen. DFI-Anzeigetafeln sollen zunachst an 24 Haltestellen mit
53 Haltestellenpositionen aufgestellt werden.

Hervorzuheben ist die Errichtung eines neuen modernen Busbahnhofs im Rahmen der
Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes, die im Frihjahr 2015 abgeschlossen wurde.

8.3.2 Haltestellenerreichbarkeit

Die Haltestellen-ErschlieBung des Stadtgebiets ist der Karte in Anlage II-12 zu entneh-
men. Der Uberwiegende Teil des Stadtgebiets liegt im 300m-Radius einer Haltestelle,
der Rest im 500m-Radius. Eine Ausnahme ist die Dammmiihle, die nicht vom OPNV er-
schlossen ist. Aufgrund der Topographie mussen zur Erreichbarkeit der Haltestellen
aber teilweise Umwege und Steigungen in Kauf genommen werden.

8.3.3 Verkniipfungspunkte im Netz

Wichtige VerknUpfungspunkte zwischen Bus-Bus und Bus-Bahn sind der Hauptbahnhof
und der Stidbahnhof. Da fast alle lokalen und regionalen Buslinien die Innenstadtachse
bedienen, bestehen weitere Verknipfungen an den gemeinsamen bedienten Haltestel-
len (z.B. GutenbergstraBe, Rudolphsplatz und HélderlinstraBBe). Ein weiterer Verknip-
fungspunkt fur den Bus-Bus-Umstieg ist die Haltestelle Erlenring.

8.4 Tarife

8.4.1 Tarifsystem

Der OPNV in Marburg ist in das Tarifsystem des Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)
integriert. Das Tarifgesamtnetz des Verbunds reicht im Norden bis Minchhausen, im
Osten bis Gersfeld (Rhon), im Siden Eberbach am Neckar und im Westen bis Limburg an
der Lahn. Im Ubergangstarif RMV/NVV kann dariber hinaus bis Frankenberg (Eder) und
Wabern gefahren werden. Die Aufteilung der Tarifwaben in Marburg und Umgebung
ist Anlage 1l-13 zu entnehmen.

Folgende Preisstufen kommen innerhalb der Stadt zur Anwendung (in Klammern Preis
einer Einzelfahrkarte Erwachsene mit Preisstand 01.01.2016):
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e Innerhalb der Kernstadt: Preisstufe 1 Sonderstatusstadt (2,15 EUR)

e Von Kernstadt in die AuBenstadtteile: Preisstufe 2 (2,50 EUR)

e Von AuBenstadtteil nach AuBenstadtteil via Kernstadt: Preisstufe 2 (2,50 EUR)
¢ Innerhalb AuBBenstadtteil: Preisstufe 1 (2,00 EUR)

Die weiteren Angebote und Fahrpreise im Rahmen des RMV-Tarifs sind der Preisliste in
Anlage 1I-14 zu entnehmen.

8.4.2 Sondertarife

Marburger Blirgerinnen und Birger mit einem geringen Einkommen, die im Besitz des
Marburger Stadtpasses sind, kédnnen verglinstigte Monatskarten bzw. als Auszubildende
Clever-Cards kaufen.

Fir die abends und an Wochenenden auf einigen Strecken eingesetzten Anruf-
Sammeltaxen (AST) gilt der reguldre RMV-Tarif. Fur den Service einer Fahrt bis vor die
Haustur, falls diese nicht mehr als 300 Meter von der AST-Haltestelle entfernt ist, wird
ein Komfortzuschlag von 2,00 Euro erhoben.

Fahrgaste, die mit der Bahn in Marburg ankommen oder abfahren und eine DB-
Fernverkehrsfahrkarte mit BahnCard-Rabatt gekauft haben, kénnen im Rahmen der
City-Ticket Vereinbarung den Marburger Stadtverkehr in den Tarifgebieten 0501, 0540,
0546 kostenfrei nutzen.

8.4.3 Semesterticket

Far Studierende der Universitat wird mit den SemestergeblUhren ein Beitrag fur das Se-
mesterticket erhoben, so dass nahezu alle Studierende mit dem Semesterticket ein gul-
tiges Ticket besitzen. Neben dem gesamten Verbundraum des RMV umfasst es auch den
Nordhessischen Verkehrsverbund (NVV), die Verkehrsgemeinschaft Westfalen Sud -
VGWS und seit Marz 2014 auch die Region Siegen (VGWS). In Hessen und auf ausge-
wahlten weiteren Strecken gilt es auch in Ziigen des DB-Fernverkehrs der Gattungen IC
(Intercity) und EC (Eurocity).

8.4.4 Elektronisches Ticket

Als erster Schritt zur Einfihrung des elektronischen Tickets (e-Ticket) werden in Mar-
burg Jahreskarten sowie die 65-plus-Monats- und Jahreskarte sowie die CleverCard als
Chipkarte ausgegeben.

Mit der Verbreitung des elektronischen Tickets bietet sich zukiinftig auch die Méglich-
keit das Tarifsystem differenzierter zu gestalten. Beispielsweise durch entfernungsab-
hangige Tarife oder einer Bestpreisabrechnung, bei der die je nach Anzahl der im Mo-
nat tatsachlich erfolgten Fahrten glinstigste Fahrkartenart abgerechnet wird.
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Il Anforderungsprofil
1 Stellung des Anforderungsprofils im Nahver-

kehrsplan

Das Anforderungsprofil formuliert die konkreten Vorstellungen und Zielvorgaben der
Universitatsstadt Marburg als Aufgabentrager fur die kiinftige Ausgestaltung des loka-
len straBengebundenen OPNV. Das Anforderungsprofil ist die ilbergeordnete verbindli-
che Basis fur die Nahverkehrsplanung der kommenden Jahre in der Universitatsstadt
Marburg, bis der vorliegende Nahverkehrsplan entweder fortgeschrieben oder ein Nah-
verkehrsplan mit neuen Inhalten beschlossen wird. Im Angebotskonzept werden die
allgemeinen Zielvorgaben des Anforderungsprofils mittels konkreter MaBnahmen ope-
rationalisiert.

Im vorliegenden Anforderungsprofil werden ebenfalls Zielsetzungen mit aufgefihrt,
die in die Zustandigkeit des RMV als Aufgabentrager fir den SPNV bzw. in die Zustan-
digkeit des RMV als Verbundgesellschaft fallen. Dies betrifft im Wesentlichen das Bedi-
enkonzept im SPNV, kinftige Vorstellungen zur Weiterentwicklung der Mindeststan-
dards fur Bahnstationen und den Tarif. Die Themen Marketing, Fahrgastinformation
und Vertrieb fallen sowohl dem RMV als auch den lokalen Aufgabentragern zu (Ge-
meinschafts- bzw. Querschnittsaufgaben). Die Leitbilder und grundsatzlichen Ziele so-
wie Planungen fur die zukinftige Form der regionalen Verkehrsnetze sind im Regiona-
len Nahverkehrsplan des RMV enthalten. Durch die nachrichtliche Ubernahme in den
vorliegenden Nahverkehrsplan soll ein Gesamtbild der Vorstellungen zur kinftigen
Ausgestaltung des OPNV auf dem Gebiet der Universitatsstadt Marburg entstehen, um
eine isolierte Betrachtung nur derjenigen Bestandteile des OPNV-Systems zu vermeiden,
die unmittelbar in dessen Zustandigkeitsbereich fallen.

Im Anforderungsprofil erfolgt die Festlegung der Kriterien und Standards fur die Ablei-
tung eines OPNV-Angebotes, das den gewiinschten Umfang und die geforderte Quali-
tat fur alle Angebotsbestandteile aus Sicht der Universitatsstadt Marburg im Sinne der
sausreichenden Verkehrsbedienung” verbindlich regelt (vgl. Kap. lll 3.1). Daraus leitet
sich schlieBlich die vertragliche Leistungsbeziehung zwischen Aufgabentrager und Ver-
kehrsunternehmen ab, sofern die Erbringung der Verkehrsleistung im straBengebunde-
nen OPNV durch Ausschreibungswettbewerb oder Direktvergabe ermittelt wird. Bei
Genehmigungswettbewerben haben die um die Liniengenehmigungen konkurrieren-
den Verkehrsunternehmen die Mindestanforderungen bei der Ausgestaltung ihrer An-
trage zu berlcksichtigen, da mit dem Nahverkehrsplan das 6ffentliche Verkehrsinteres-
se aus Sicht der Universitatsstadt Marburg festgelegt wird, das die Genehmigungsbe-
horde gemaB §§ 13 Abs. 2a; 8 Abs. 3 PBefG bei der Bewertung von Genehmigungsan-
tragen zu beachten hat.
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2 Grundziele und Leitbilder

2.1 Sicherstellung von Mobilitat und Erreichbarkeit

Das OPNV-System, bestehend aus Schienenpersonennahverkehr und straBengebunde-
nem OPNV, ist auf die Sicherstellung der Mobilitdt von Personen im Raum ausgerichtet
und deshalb ebenso Bestandteil des Gesamtverkehrssystems wie der nicht-motorisierte
und motorisierte Individualverkehr. Die verkehrlichen Aufgaben und Funktionen des
offentlichen Verkehrssystems lassen sich nicht auf einzelne Zielverkehrspunkte oder
Wegezwecke reduzieren, sondern sind vielfaltiger Natur.

Das ,Gesetz Uber den o6ffentlichen Personennahverkehr in Hessen” (HOPNVG) vom
01.12.2005°ordnet in § 3 die Ziele fur den OPNV wie folgt ein:

~Der 6ffentliche Personennahverkehr ist Teil des Gesamtverkehrssystems und
tragt dazu bei, die Mobilitdtsnachfrage zu befriedigen. Ziel ist es, den 6f-
fentlichen Personennahverkehr als wichtige Komponente zur Bewdltigung
des Gesamtverkehrsaufkommens zu stdrken. Das Angebot des &éffentlichen
Personennahverkehrs ist daher vorausschauend, nutzerorientiert, attraktiv,
leistungsfahig und effizient zu gestalten.”

2.2 Anforderungen durch demographische Entwicklungen

Die verlassliche Erreichbarkeit von Wohn-, Arbeits-, Erholungs- und Versorgungsorten
durch zeitgemaBe 6ffentliche Verkehrsinfrastrukturen und Mobilitatsangebote ist eine
unter mehreren Moglichkeiten zur Stabilisierung der Attraktivitat einer Region als
Wohn-, Ausbildungs- und Wirtschaftsstandort, die sich in jingerer Vergangenheit und
in Zukunft verstarkt mit demographischen Wandlungsprozessen konfrontiert sieht. Die
Universitatsstadt Marburg ist bisher nicht im gleichen MaBe wie andere Regionen von
demographischen Schrumpfungsprozessen betroffen. Grund hierfur ist besonders die
kontinuierlich steigende Studierendenzahl, welche einerseits die Einwohnerzahlen sta-
bilisiert und andererseits als besonders OPNV-affine Nutzergruppe die Auslastung des
OPNV-Systems erhéht. Mittelfristig ist in den nédchsten Jahren und Jahrzehnten jedoch
mit einer sinkenden Anzahl von Studierenden zu rechnen, da die sogenannten Doppel-
jahrgange® ihr Ende finden und aufgrund nachriickender geburtenschwacher Jahrgange
die Zahl der Schulabgénger insgesamt zurickgeht.

Die Aufgabentrager werden die einzelnen Komponenten des OPNV-Systems auf ver-
anderte verkehrliche Rahmenbedingungen und auf ein sich wandelndes Mobilitats- und
Verkehrsverhalten sukzessive abstimmen mussen.

Die Auswirkungen des demographischen Wandels im Nachfragesegment beruflich indu-
zierter Wege auch im OPNV richten sich nach der Beschaftigungs- oder Erwerbstatigen-
guote. Diese kann bei stagnierender Bevélkerung konstant bleiben oder noch zuneh-

® zuletzt gedndert durch Gesetz vom 29. November 2012 (GVBI. | S. 466)

® Jene Jahre, in denen zwei Jahrgange aufgrund des Ubergangs auf das achtjahrige Gymnasium
oder der Aussetzung der Wehrpflicht eine Ausbildung beginnen.
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men, weil die Erwerbstatigkeit unter den Personen im erwerbsfahigen Alter zunimmt,
z. B. durch einen Anstieg der Erwerbstatigkeitsquote bei Frauen oder durch einen struk-
turell bedingten Rickgang der Erwerbslosigkeit. Dennoch kann mit einem Abflachen
der nachfrageseitigen — und als Konsequenz daraus auch der angebotsseitigen — Ver-
kehrsspitzen gerechnet werden, da auch im Berufsverkehr flexible Arbeitsverhaltnisse
und -zeiten Effekte zeigen.

Die im gleichen Zuge anwachsende Gruppe der Senioren wird das schwindende Fahr-
gastaufkommen im OPNV unter den Kindern und Jugendlichen nicht vollstandig erset-
zen, denn im Vergleich zu allen friheren Generationen sind die heutigen und kiinftigen
Senioren zwar wesentlich ,,mobiler”, damit einhergehend aber auch MIV-affiner. Diese
Entwicklung beruht insbesondere auf den Zunahmen von Fihrerscheinbesitz und Pkw-
Verfugbarkeit bei Seniorinnen. Aber mit steigendem Alter nehmen Einschrankungen in
der Mobilitat zu, die das Fuhren eines Pkw erschweren oder gar unmdéglich machen.
Daher ist ein seniorengerechtes Angebot erforderlich, vor allem hinsichtlich der Anfor-
derungen an Bedienung, Barrierefreiheit, Fahrzeuge, Fahrgastinformationen und Mar-
keting.

Auch die absehbare Zunahme der Ein-Personen-Haushalte und die Diffusion der Ein-
kaufs- und Besorgungswege durch Dezentralisierung der Einkaufsstrukturen bewirken
eine Zunahme des Bedarfs an tangentialen Verkehrsverbindungen. Sowohl der Ein-
kaufsverkehr zu peripheren Einzelhandels- und Dienstleistungsstandorten als auch die
Zunahme von Mobilitatsbedurfnissen abends und am Wochenende (Freizeitverkehr,
soziale Kontakte) sind schwer fur den OPNV zu bindeln.

Angesichts dieser Herausforderungen ist es fir die Aufgabentrager umso wichtiger, den
Nutzern des 6ffentlichen Verkehrssystems ein verstéandliches und nachvollziehbares Ge-
samtangebot zu unterbreiten, denn wahlfreie Gelegenheitsnutzer bringen andere Vo-
raussetzungen mit und stellen andere Anforderungen an die Dienstleistung ,,OPNV” als
Regelkunden im Berufsverkehr oder als ,Zwangskunden” im Ausbildungsverkehr.

Essentielle Voraussetzungen fir das angesprochene Gesamtangebot sind zeitgemaBe
Verkehrsinfrastrukturen und Verbindungen. Dazu gehéren ebenso ein transparentes
Tarifsystem, ein nutzfreundlicher Vertrieb sowie darauf abgestimmte Kunden- und
Marktkommunikationen.

2.3 Gleichstellung unterschiedlicher Nutzergruppen

Kinftige bauliche, betriebliche und nicht zuletzt kundenbezogene Anforderungen an
das offentliche Verkehrssystem unterliegen in besonderem MaBe der Gleichstellung mo-
bilitatseingeschrankter Personen (vgl. Kapitel IlI-4 ) sowie der Gleichstellungspolitik zwi-
schen den Geschlechtern mittels ,,Gender Mainstreaming” (vgl. Kapitel 1lI-5). Unter
~Gender” ist in diesem Zusammenhang nicht der biologische, sondern der soziale und
6konomische Geschlechterbegriff zu verstehen, der sich auch in einem unterscheidbaren
Mobilitats- und Verkehrsverhalten niederschlagt.

2.4 Reduzierung der Umweltbelastungen

Ein wichtiges Ziel des Nahverkehrsplans ist die Reduzierung der Umweltbelastungen in
der Universitatsstadt Marburg. Einerseits soll ein OPNV-System durch ein attraktives und
nutzergerechtes Angebot zur Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr beitra-
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gen, anderseits mussen auch die Umweltbelastungen durch das OPNV-Angebot selbst
maoglichst niedrig gehalten werden.

Laut Luftreinhalteplan Marburg 2009 wurde der zulassige Grenzwert fur Stickstoffoxide
(NOx) in Marburg mehrmals Gberschritten. Mit 61% hat der Kfz-Verkehr den gréBten
Anteil an allen Luftschadstoff-Emissionen in Marburg. Besonders Fahrzeuge mit Diesel-
motor, sowohl Pkw als auch Lkw und Busse, tragen zu dieser Belastung bei.

Der Luftreinhalteplan’ sagt hierzu aus:

Die NO2-Emissionen von Dieselfahrzeugen liegen erheblich tiber denen von
Fahrzeugen mit Ottomotor. Erst mit Einfahrung Euro 6 ist bei Pkw mit einem
deutlichen Rickgang des NO2-AusstoB3es zu rechnen.

Im Abgas von schweren Nutzfahrzeugen (Lkw und Busse) ohne Abgasnach-
behandlung liegt der Anteil an direkt emittiertem NOZ2 bei durchschnittlich 8
%. Die NO2-Direktemissionen steigen jedoch sehr stark mit Einbau von CRT-
Systemen (Continuous Regeneration Trap), einem Abgasreinigungssystem f(r
Feinstaub, an. Dieser Nachteil wurde aber bereits erkannt und kann durch
eine zusatzliche Harnstoffbehandlung des Abgases ausgeglichen werden.

Als MaBnahme zur Reduzierung der NOx —Belastung wurde bereits ein groBer Teil der
im Stadtverkehr eingesetzten Busflotte auf Erdgasbetrieb umgestellt (siehe Kapitel II-
8.2.2.5). Bei einem Anteil von 27% (2009) betragt der Anteil von Erdgasbussen nur 5%
am NOx-AusstoB der Busflotte. Gerade auf der vom Busverkehr stark belasteten Innen-
stadtachse tragen Erdgasbusse daher zur Minderung der Emissionsbelastung bei.

" Hessisches Ministerium fir Umwelt, Energie, Landwirtschaft und Verbraucherschutz (2009):
Luftreinhalteplan Marburg.
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3 Rechtsgrundlagen zur Ausgestaltung des OPNV

3.1 Ausreichende Bedienung

Im Vordergrund der Ausgestaltung des 6ffentlichen Verkehrssystems steht die sog.
sausreichende Bedienung” der Bevélkerung mit Leistungen im OPNV, auf die in einer
Reihe von Bundes- und Landesgesetzen Bezug genommen wird (Regionalisierungsge-
setz® (RegG), Hessisches OPNV-Gesetz (HOPNV), Personenbeférderungsgesetz® (PBefG)).
Da diese Begrifflichkeit in den Gesetzen weder naher erlautert noch konkretisiert wird,
ist der Nahverkehrsplan somit ein geeignetes Instrument, die ,ausreichende Bedie-
nung” fur das Wirkungsgebiet eines Aufgabentragers zu definieren.

In § 1 Abs. 1 RegG heif3t es einleitend:

~Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit
Verkehrsleistungen im &ffentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge.”

Den entsprechenden Wortlaut des PBefG findet man in § 8 Abs. 3 Satz 1 PBefG, der ver-
karzt lautet, dass hinsichtlich ,[...] einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit
Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr [...]” Sorge zu tragen ist.

Das Hessische OPNV-Gesetz schreibt in § 4 Abs. 1 zur ausreichenden Bedienung:

~Eine im &ffentlichen Verkehrsinteresse ausreichende Verkehrsbedienung ist
als Aufgabe der Daseinsvorsorge nach dem Stand und der Entwicklung der
Mobilitdtsnachfrage entsprechend den regionalen und értlichen Gegeben-
heiten zu gestalten.”

Die Rolle der Aufgabentrager fur den OPNV in diesem Zusammenhang stellt § 5 Abs. 2
HOPNVG heraus:

~Die Aufgabentrdger stellen eine ausreichende Bedienung der Bevélkerung
mit Verkehrsleistungen im éffentlichen Personennahverkehr im Rahmen des
betreffenden Nahverkehrsplanes [...] sicher.”

Mit der Operationalisierung dieses unbestimmten Rechtsbegriffs der ,ausreichenden
Bedienung” im Nahverkehrsplan werden durch den Aufgabentrager zwei Intentionen
verfolgt:

e Durch den Aufgabentrager wird eine Festlegung dahingehend getroffen, was
dieser in Bezug auf die von ihm zu verantwortenden Systemkomponenten Ver-
kehrsinfrastruktur und Verkehrsangebot als ,,ausreichend” bzw. ,,angemessen”
im Sinne der Weiterentwicklung des OPNV-Systems und der Schaffung diesbe-
zuglicher quantitativer und qualitativer Mindestanforderungen und -standards
ansieht. Bei dieser Konkretisierung der ,ausreichenden Bedienung” handelt es
sich um ein Handlungskonzept unter MaBgabe des finanziellen Rahmens wah-
rend der Laufzeit des Nahverkehrsplans.

® Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs vom 27.12.1993, zuletzt

geandert durch Gesetz vom 14.12.2012 (BGBI. I S. 2598).

° Personenbeférderungsgesetz vom 21.03.1961, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 07.08.2013
(BGBI. I S. 3154).
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e Bei der Genehmigung einer Linie des straBengebundenen OPNV durch die Ge-
nehmigungsbehérden muss die Verkehrsleistung, also das Verkehrsangebot die-
ser Linie eine ,ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistun-
gen” (d. h. ausreichende Verkehrsbedienung) (§ 8 Abs. 3 Satz 1 PBefG) aufwei-
sen. Dabei kann die Genehmigung versagt werden, wenn der beantragte Ver-
kehr mit dem vom Aufgabentrager beschlossenen Nahverkehrsplan nicht in Ein-
klang steht (vgl. §§ 13 Abs. 2a S. 1; 8 Abs. 3 S. 2 PBefQ).

3.2 Allgemeine Anforderungen gemiB HOPNVG

Das Hessische OPNV-Gesetz (HOPNVG) nennt in mehreren Absatzen allgemeine Anfor-
derungen an die Ausgestaltung des OPNV. In § 4 Abs. 2 werden dazu Kriterien aufge-
zahlt, die zu den wichtigsten Leistungsmerkmalen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs gehoren:

~Eine regelméBige Bedienung, méglichst kurze Reisezeiten, Anschluss- und
Ubergangssicherheit, Piinktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle Fahr-
gastinformationen, ein leicht zugéngliches und transparentes Fahrpreis- und
Vertriebssystem sowie ausreichende Kapazitdten sind als wichtigste Leis-
tungsmerkmale des 6ffentlichen Personennahverkehrs anzustreben.”

Ebenso werden neben intramodalen Umsteigeméglichkeiten zwischen SPNV und stra-
Bengebundene OPNV auch die Verknupfungen zu anderen Verkehrsmitteln (Intermoda-
litat) sowie umwelt- und sozialpolitische Belange hervorgehoben (§ 4 Abs. 3 HOPNVG):

~Die verschiedenen Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs sollen
untereinander und mit den Angeboten anderer Verkehrssysteme verknulipft
werden. Die Umweltvertraglichkeit ist als besondere Stirke weiterzuentwi-
ckeln, der sozialen Bedeutung des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist be-
sonders Rechnung zu tragen.”

3.3 Regionale und lokale Linien und deren Aufgabentrager

Far das Gebiet der Universitatsstadt Marburg nehmen zwei Aufgabentrager die Belange
des straBengebundenen OPNV wahr, deren Verkehrsangebote sich gegenseitig ergén-
zen. Zum einen ist dies der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) als Aufgabentrageror-
ganisation fur die regionalen Linien (§ 6 Abs. 2 HOPNVG):

.Die Aufgabentrdger nehmen die Belange nach § 7 Abs. 1" gemeinsam in
Verkehrsverblinden wahr und sind auf einen Ausgleich der unterschiedlichen
Anforderungen an den 6ffentlichen Personennahverkehr in den unterschied-
lichen Rdumen bedacht. Verkehrsverblinde sind [...] der Rhein-Main-
Verkehrsverbund.”

Zum anderen fallen die lokalen Linien der Universitatsstadt Marburg als Aufgabentra-
ger zu. Eine Abgrenzung zwischen ,regionalen” und ,lokalen” Linien wird in § 2 Abs. 4
HOPNVG gegeben:

" Schienenpersonennahverkehr, Verbundbusverkehr und regionaler Busnahverkehr
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~Regionaler Busnahverkehr ist der 6ffentliche Personennahverkehr, der im
Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen im Sinne des Personenbeférderungsge-
setzes erbracht wird und der deshalb als regionale Linie in den regionalen
Nahverkehrsplan aufgenommen ist. Der Ubrige &ffentliche Personennahver-
kehr ist lokaler Verkehr.”

GemaB diesen Definitionen des Hessischen OPNV-Gesetzes vom 01.12.2005 (zuletzt ge-
andert durch Gesetz vom 29. November 2012) ist der RMV zustandige Aufgabentrager-
organisation fir den gesamten SPNV in Stid- und Mittelhessen und fur diejenigen Linien
des straBengebundenen OPNV, die als regionale Linien in den regionalen Nahverkehrs-
plan aufgenommen sind.

Die Festlegung der regionalen Linien des straBengebundenen OPNV erfolgt im Einver-
nehmen zwischen regionalem Aufgabentrager und lokalen Aufgabentragern. Alle Ubri-
gen Linien sind lokale Linien.

SchlieBlich verkehren auf dem Gebiet der Universitatsstadt Marburg Linien des benach-
barten Aufgabentragers RNV (Regionaler Nahverkehrsverband Marburg-Biedenkopf),
deren Festlegung und Planung im Einvernehmen mit diesem geschehen muss.

3.4 Barrierefreiheit

Der Gesetzgeber schreibt vor, dass bis zum 1. Januar 2022 die Nutzung des OPNV voll-
standig barrierefrei moglich zu sein hat. In § 8 Abs. 1 PBefG ist dieser Anspruch festge-
halten:

~Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch
eingeschrdankten Menschen mit dem Ziel zu bertcksichtigen, fir die Nutzung
des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstdn-
dige Barrierefreiheit zu erreichen.”

Auf die Notwendigkeit, samtliche Verkehrsmittel des OPNV barrierefrei zu gestalten,
weist entsprechend auch das Behindertengleichstellungsgesetz™ (BGG) in § 8 Abs. 2 hin:

~Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Pldatze und Stra-
Ben sowie 6ffentlich zugédngliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel
im 6&ffentlichen Personenverkehr sind nach MalBgabe der einschldgigen
Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.”

Die entsprechenden Paragraphen aus dem Hessischen Gesetz zur Gleichstellung von
Menschen mit Behinderungen® lauten sinngemaf (vgl. § 3 Abs. 1 HessBGG und § 10
Abs. 2 HessBGG).

Der Planungszeitraum des vorliegenden Nahverkehrsplans erstreckt sich zunachst bis
2020, dennc_>_ch sind bereits in diesem Zeithorizont die Weichen zur Schaffung eines bar-
rierefreien OPNV-Systems in Marburg zu stellen, um die gesetzliche Frist halten zu kén-
nen.

Besondere Bedeutung kommt der Barrierefreiheit bei der Gestaltung der stationaren
Infrastruktur, der Ausstattung der Fahrzeuge und der Fahrgastinformation zu. § 4 BGG,
welche Bedingungen erfillt sein missen, um von Barrierefreiheit sprechen zu kénnen:

""vom 27.04.2002, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 19.12.2007 (BGBI. | S. 3024).
'? vom 20.12.2004, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 13.12.2012 (GVBI. S. 622).

H - Seite 68
RN



%7
MARBURG @

Anforderungsprofil

»Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstdnde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie flir behinderte Menschen in der
allgemein dblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zugénglich und nutzbar sind.”

Das Personenbeférderungsgesetz bezieht hinsichtlich der Barrierefreiheit neben Men-
schen mit Behinderungen alle Fahrgaste ein, die in irgendeiner Weise mobilitdtseinge-
schrankt im weiteren Sinne sind. Dies kann somit auch auf Fahrgaste mit Kinderwagen
oder viel Gepack zutreffen. An den Aufgabentrager, der den Nahverkehrsplan aufstellt
und beschlieBt, wird daher explizit der Auftrag formuliert, Aussagen zur zeitlichen Um-
setzung erforderlicher MaBnahmen zur Herstellung barrierefreier Verkehrsmittel zu
treffen. Im Sinne des § 8 Abs. 2 BGG ist folgender Auszug aus § 8 Abs. 3 PBefG daher als
eine einschldagige Rechtsvorschrift des Bundes fur den (straBengebundenen) OPNV zu
verstehen:

[...] Im Nahverkehrsplan werden Aussagen Ulber zeitliche Vorgaben und er-
forderliche MaBBhahmen getroffen. Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans
sind die vorhandenen Unternehmer friihzeitig zu beteiligen; soweit vorhan-
den sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirdte, Verbdnde der in
ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrdnkten Fahrgédste und Fahrgastver-
bédnde anzuhéren. lhre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei
zu berticksichtigen.”

Zur Barrierefreiheit bezieht da_§ Hessische OPNV-Gesetz als landesrechtliche Vorschrift
ebenfalls Stellung (§ 4 Abs. 6 HOPNVG):

~Die Fahrzeuge, die baulichen Anlagen und die Fahrgastinformationen sol-
len so gestaltet werden, dass sie die Belange behinderter und anderer Men-
schen mit Mobilitdtsbeeintrachtigung bertcksichtigen und den Anforderun-
gen an die Barrierefreiheit so weit wie méglich entsprechen.”

Rechtliche Bestimmungen zur Barrierefreiheit bei Busfahrzeugen

Bezlglich der barrierefreien Nutzung von Kraftomnibussen im Linienverkehr fir Perso-
nen mit Gehbehinderungen und fir Rollstuhlfahrer sind die Ausfihrungen des § 30d
Abs. 4 StVZO maBgebend:

~Kraftomnibusse mit Stehpldtzen, die die Beférderung von Fahrgédsten auf
Strecken mit zahlreichen Haltestellen erméglichen und mehr als 22 Fahrgast-
pldatze haben, missen zusétzlich den Vorschriften Uber technische Einrich-
tungen fur die Beférderung von Personen mit eingeschrankter Mobilitédt
nach den im Anhang zu dieser Vorschrift genannten Bestimmungen entspre-
chen. Dies gilt fiir andere Kraftomnibusse, die mit technischen Einrichtungen
fur die Beférderung von Personen mit eingeschrankter Mobilitdt ausgestat-
tet sind, entsprechend.”

Der hier erwahnte Anhang zur StVZO verweist auf die Richtlinie 2001/85/EG" des euro-
paischen Parlaments und des Rates vom 20. November 2001 Uber besondere Vorschrif-

" Durch Artikel 19 der Verordnung (EG) Nr. 661/2009 vom 13.07.2009 ist Richtlinie 2001/85/EG mit
Wirkung vom 01.11.2014 aufgehoben. Durch die Festverweisung der $tVZO auf den Wortlaut der
Richtlinie behalt deren Inhalt ihre Gultigkeit.
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ten far Fahrzeuge zur Personenbeférderung mit mehr als acht Sitzplatzen (auBer dem
Fahrersitz), also mit Kraftomnibussen. Die technischen Bestimmungen gemafB Anhang
VIl der Richtlinie sind in diesem Zusammenhang anzuwenden.

Die Richtlinie 2001/85/EG unterscheidet — dhnlich wie die StVZO - bei den Kraftomnibus-
sen zwischen Stadtbussen (Klasse 1)*, Bussen fur den , Uberlandverkehr” (Klasse 11)* und
Reisebussen (Klasse I11)™.

In Artikel 3 Abs. 1 der Richtlinie 2001/85/EG werden an Kraftomnibusse der Klasse |, also
an Fahrzeuge fur den Stadtlinienverkehr, folgende Anforderungen an die barrierefreie
Nutzung durch Personen mit eingeschrankter Mobilitat gestellt:

~Fahrzeuge der Klasse | mussen fir Personen mit eingeschrankter Mobilitét,
einschlieBlich Rollstuhlfahrer, geméaB den technischen Vorschriften des An-
hangs VIl zugénglich sein.”

Fur die Fahrzeuge der Klassen Il (Busse fur den , Uberlandverkehr”) und Il (Reisebusse)
gibt es hinsichtlich der Zuganglichkeit und der Nutzung durch mobilitatseingeschrankte
Personen — im Gegensatz zu den Fahrzeugen der Klasse | (Stadtbusse) — einen Ermes-
sensspielraum, der in Artikel 3 Abs. 2 der Richtlinie 2001/85/EG wie folgt formuliert ist:

~Es steht den Mitgliedstaaten frei, flir die Verbesserung der Zugédnglichkeit
von anderen Fahrzeugen als denen der Klasse | die geeignetste Lésung zu
wdéhlen. Wenn jedoch andere Fahrzeuge als Fahrzeuge der Klasse | mit Ein-
richtungen flir Personen mit eingeschrankter Mobilitdt und/oder Rollstuhl-
fahrer ausgestattet sind, mussen diese Fahrzeuge den einschldgigen Vor-
schriften des Anhangs VIl entsprechen.”

Eine Aussage des Artikels 3 Abs. 2 der Richtlinie 2001/85/EG ist, dass im Falle des Vor-
handenseins von Einrichtungen fir Personen mit eingeschrankter Mobilitat bzw. far
Rollstuhlfahrer in Fahrzeugen der Klassen Il und Ill ebenfalls die technischen Bestim-
mungen wie fur die Fahrzeuge der Klasse | einzuhalten sind (Anhang VII zur Richtlinie
2001/85/EG). Sind solche Einrichtungen in keiner Weise vorhanden, entfallt die Einhal-
tung der technischen Bestimmungen des Anhangs VII zur Richtlinie 2001/85/EG.

" Klasse I: ,Fahrzeuge mit Stehplatzen, die die Beférderung von Fahrgasten auf Strecken mit
zahlreichen Haltestellen erméglichen” [Anhang I Nr. 2 Ziffer 2.1.1.1. der Richtlinie 2001/85/EG].

" Klasse Il: ,Fahrzeuge, die hauptsichlich zur Beférderung sitzender Fahrgaste gebaut und so
ausgelegt sind, dass die Beforderung stehender Fahrgaste im Gang und/oder in einem Bereich,
der nicht groBer ist als der Raum von zwei Sitzbanken, moéglich ist” [Anhang | Nr. 2 Ziffer 2.1.1.2.
der Richtlinie 2001/85/EG].

" Klasse llI: ,Fahrzeuge, die ausschlieBlich fur die Beférderung sitzender Fahrgaste gebaut sind”
[Anhang I Nr. 2 Ziffer 2.1.1.3. der Richtlinie 2001/85/EG].
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4 Anforderungen an die Barrierefreiheit im OPNV

Bei dem Begriff der ,Barrierefreiheit” wird im Verkehrsbereich in der AuBendarstellung
nicht selten ausschlieBlich auf die Nutzergruppe der Gehbehinderten und der Rollstuhl-
fahrer fokussiert. In der konsequenten Umsetzung des § 4 BGG umfasst die Forderung
nach ,Barrierefreiheit im OPNV” grundsatzlich alle Nutzergruppen mit eingeschrankter
Mobilitat, darunter Hochbetagte, Gehorlose, Seh- und Greifbehinderte sowie Personen
mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintrachtigungen (vgl. BMVBS 2008, S. 5). Fur
diesen heterogenen Personenkreis ist in der Konsequenz die Méglichkeit einer eigen-
standigen, selbstbestimmten, unabhangigen und sicheren Nutzung des OPNV zu ge-
wahrleisten.

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Alterung der Gesellschaft, der damit einherge-
henden steigenden Anzahl Hochbetagter und fir Menschen mit funktionalen Ein-
schrankungen ist die Gewéhrleistung einer barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV-Sys-
tems von zunehmender Bedeutung im Kontext eines gesellschaftlichen Konsenses.

Die Universitatsstadt Marburg verfolgt in ihrem Verantwortungsbereich als Aufgaben-
trager fur den straBengebundenen OPNV langfristig die Entwicklung und Gestaltung
eines fir Mobilitdtseingeschrankte vollstandig ,barrierefrei” nutzbaren OPNV.

Eine Barrierefreiheit fir alle Benutzergruppen im konsequenten Verstandnis des BGG
und des HessBGG mit dem Anspruch einer flachendeckenden Gewahrleistung im Stadt-
gebiet ist nur mit sehr hohem Investitionsaufwand zu erreichen, insbesondere im Hin-
blick auf die vom Gesetzgeber festgelegte Frist zur Erreichung einer vollstandigen Bar-
rierefreiheit im OPNV bis zum 1. Januar 2022 . Vor dem Hintergrund bereits erfolgter
oder eingeleiteter lokaler Schwerpunktsetzungen wird far den mittelfristigen Pla-
nungshorizont des vorliegenden Nahverkehrsplans das Ziel der Schaffung eines ,weit-
gehend barrierefreien OPNV” im Stadtgebiet im Kontext mit der oben formulierten
langerfristigen Zielsetzung definiert.

Unter ,weitgehend” wird hier verstanden, dass fir den GroBteil der mobilitatseinge-
schrankten Nutzer weitreichend im Stadtgebiet die Barrierefreiheit in der Nutzbarkeit
des OPNV inklusive der Fahrgastinformationen gewéhrleistet wird. Dabei sind Haltestel-
len des straBengebundenen OPNV mit nachweisbarer oder anzunehmender Bedeutung
far Personen mit Mobilitatseinschrankungen einzubeziehen, vor allem in der Innen-
stadt, an groBBen Einzelhandelsgeschaften sowie an Einrichtungen fir behinderte bzw.
alte Menschen. Aufgrund ihres héheren Fahrgastaufkommens sind Umsteigehaltestellen
und Haltestellen des Schienenverkehrs zuvorderst fir eine barrierefreie Nutzbarkeit
vorzusehen. Der Fokus liegt dabei auf Nutzer mit Rollstuhl, mit Geh- oder Sehbehinde-
rung (Blinde) und/oder mit Gehorlosigkeit bzw. Schwerhérigkeit. In Bereichen des stra-
Bengebundenen OPNV (Fahrzeuge und Haltestellen), in denen eine Barrierefreiheit
(noch) nicht gewahrleistet ist, sind Hilfestellungen durch das Fahrpersonal vorzusehen.
Hilfestellungen kénnen auch durch dritte Personen geleistet werden, um eine noch
nicht umgesetzte Barrierefreiheit zu kompensieren, sofern es sich nicht um fahrzeugge-
bundene Einstiegshilfen handelt, die nur vom Fahrpersonal bedient werden durfen.

Fur die Erreichung der Zielsetzung ist vor dem Hintergrund der begrenzten Finanzmittel
in Abstimmung mit den Behindertenvertretern ein tragfahiges Ausbau- und Moderni-
sierungsprogramm anzustreben, das drei Handlungsrichtungen beinhaltet, deren MaB-
nahmen entlang einer Zeitschiene zu verteilen sind:
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e Bei Neubau bzw. grundhaftem Ausbau von Verkehrsanlagen bzw. bei der Neu-
anschaffung von Fahrzeugen ist eine Barrierefreiheit im Sinne des Behinderten-
gleichstellungsgesetzes bzw. entsprechend der einschldagigen Vorschriften zwin-
gend vorzusehen.

e Bei Umbauten an Verkehrsanlagen und an Fahrzeugen ist die Gewahrleistung
eines stufenfreien Einstiegs und eines stufenfreien Zugangs zur Haltestellenkan-
te sowie weitgehend eine durchgangige Orientierungsmoglichkeit fur Blinde
bzw. Sehbehinderte und Gehdrlose umzusetzen.

e Bei bestehenden Verkehrsanlagen ist eine Verbesserung der Erreichbarkeit bzw.
der Nutzbarkeit des OPNV durch punktuelle MaBnahmen an der vorhandenen
Infrastruktur und an den Fahrzeugen anzustreben, welche als zielfiUhrende Zwi-
schenlésungen ggf. auch provisorischen Charakter haben kénnen.

Die sich aus den Ansprlchen an die Barrierefreiheit ergebenden Vorgaben der zu schaf-
fenden Mindestausstattungsmerkmale der Haltestellen in Marburg finden sich in Kapi-
tel IlI-7.6, jene fur die einzusetzenden Fahrzeuge in Kapitel 111-7.8.

Wegeketten werden von ,Informationsketten” begleitet. Nutzungsrelevante Fahrgast-
informationen sind moéglichst sowohl in visueller als auch in akustischer oder taktiler
Form dem Benutzer darzureichen (sog. ,,Zwei-Sinne-Prinzip”)". Die Informationssysteme
sind vorzugsweise einheitlich zu gestalten, um eine hohe Wiedererkennbarkeit und
damit eine durchgangige, luckenlose Nutzbarkeit gewahrleisten zu kénnen. Im Allge-
meinen sind zusatzliche ,Barrieren” durch unterschiedliches Design der Leit- und Infor-
mationssysteme zu vermeiden bzw. abzubauen. Visuelle, taktile und akustische Orien-
tierungshilfen sind somit auf Grundlage des bisher realisierten Standards systematisch
zur Schaffung , geschlossener Ketten” weiterzuentwickeln (Anspruch der Standardisie-
rung).

" Wesentliche Informationen und Orientierungshilfen sind mindestens mit zwei der drei Sinne
~Horen”, ,Sehen” und ,Tasten” darzureichen (vgl. BMVBS 2008, S. 21).
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5 Anforderungen an den OPNV aus Sicht von
Gender Mainstreaming

Unter der Begrifflichkeit ,Gender Mainstreaming” ist im Allgemeinen eine Vorgehens-
weise zu verstehen, bei der die Gleichstellung als Staatsaufgabe im Sinne des Art. 3 Abs.
2 GG" besonders von allen 6ffentlichen Akteuren bei ihrem Handeln sicherzustellen und
zu realisieren ist. Dadurch soll auf die systematische Beachtung der unterschiedlichen
Lebenssituationen und Interessen von Frauen und Méannern bei Planung, Umsetzung
und Bewertung des eigenen Handelns hingewirkt werden (vgl. BMFSFJ 2010). Dabei ist
die geschlechterdifferenzierte Folgenabschatzung von Planungsschritten und den da-
rauf basierenden Handlungen mit dem Ziel des Abbaus ungleicher Lebensbedingungen
unerlasslich. Im Rahmen der Nahverkehrsplanung sind die alltagliche Mobilitat und die
Bewegungsfreiheit zu jeder Tages- und Nachtzeit von allen Nutzergruppen sicherzustel-
len.

Anforderungen an das OPNV-System aus genderorientierter Sichtweise stehen in kei-
nem Widerspruch zu jenen an die Barrierefreiheit des OPNV (vgl. Kapitel IlI-4). In eini-
gen Bereichen Uberlagern sich beide Anforderungskataloge, z. B. bei Kriterien fur bau-
liche Barrierefreiheit fur altere Nutzerinnen und Nutzer oder als Erleichterung beim
Mitfihren von Kinderwagen.

Aus verschiedenen, in der Fachliteratur dokumentierten Verkehrserhebungen geht her-
vor, dass Frauen aller Altersstufen oftmals als die dominierende Nutzergruppe im Je-
dermann-Verkehr im OPNV auftreten. Auf genderbezogene Belange, insbesondere der
Frauen als Hauptnutzer, ist daher in der Nahverkehrsplanung besonders Rucksicht zu
nehmen. Deshalb wird aus Sicht der Nahverkehrsplanung empfohlen, das OPNV-System
einer Planungsregion zusammen mit fachkundigen Vertreterinnen und Vertretern auf
mogliche Schwachstellen unter dem Blickwinkel einer genderorientierten Angebotsge-
staltung systematisch zu Uberprifen und zu kartieren. Unter MaBBgabe des finanziellen
Rahmens sind erkennbare Mangel zu beseitigen. Das subjektive Sicherheitsempfinden
und -bedurfnis tatsachlicher und potenzieller Nutzerinnen und Nutzer aller Altersgrup-
pen ist von den in die (Nah-)Verkehrsplanung involvierten Akteuren aufzunehmen und
in ihrem Handeln zu berlcksichtigen. Auch Gesichtspunkte der Verkehrssicherheit fur
Nachfrager beider Gender sind in diesem Zusammenhang von grundlegender Bedeu-
tung.

Hinsichtlich der Ausgestaltung des OPNV-Systems — unabhangig ob Bahn- oder Busver-
kehr — bedeutet die ausdriickliche Berlcksichtigung der Belange von Frauen angesichts
unterschiedlichen Verkehrs- und Mobilitatsverhaltens im Lebenszyklus eine Reihe kon-
kreter operativer Anforderungen an Betrieb, Anlagen, Fahrzeuge und Kundenkommu-
nikation (in Anlehnung an Niedersachsisches Frauenministerium 1997, S. 47). Folgende
Anforderungen kommen dabei zugleich allen Nutzergruppen zugute:

e Bereitstellung von Verkehrsangeboten fir alle Nutzergruppen und far alle
Fahrtzwecke der Grunddaseinsfunktionen im Nahbereich (innergemeindlich),

' _Manner und Frauen sind gleichberechtigt. Der Staat fordert die tatséchliche Durchsetzung der
Gleichberechtigung von Frauen und Mannern und wirkt auf die Beseitigung bestehender Nach-
teile hin” [Art. 3 Abs. 2 GG].
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auch in verkehrsschwachen Zeiten (ggf. durch Einfihrung unkonventioneller Be-
triebsformen);

Gewahrleistung der raumlichen und zeitlichen Erreichbarkeit von Dienstleis-
tungs- und Einkaufszentren, medizinischen Einrichtungen, Kinderbetreuungsein-
richtungen, relevanten Beratungszentren, kinder- und frauenaffiner Sport- und
Freizeiteinrichtungen und von Arbeitsplatzschwerpunkten mit einem Uberpro-
portional hohen Anteil weiblicher Beschaftigter;

Schaffung moglichst vieler umsteigefreier Verbindungen;

Einrichtung kurzer und sicherer Umsteigewege an belebten und einsehbaren Or-
ten mit geringen Wartezeiten zu den Anschlussverkehrsmitteln (sofern sich Um-
steigeverbindungen nicht vermeiden lassen).

Bei der baulichen Gestaltung der Zugangsstellen zum OPNV-System und aller Umsteige-
punkte (dabei Schwerpunkt auf Bahnstationen) sowie deren Betrieb ist zu achten auf

sichere und kurze Zu- und Abwege, das 6ffentliche FuB- und Radwegenetz fur
Zu- und Abgangswege mit einbeziehend (im Einvernehmen mit den Baulasttra-
gern);

helle und funktionierende Beleuchtung;

Gewahrleistung ungestoérter Blickbeziehungen und Einsichten auf die Verkehrs-
anlagen (soziale Kontrolle);

Vermeidung von Unterfihrungen, Untertunnelungen und Wartehauschen aus
undurchsichtigen Werkstoffen;

Ubersichtlichkeit und Einsehbarkeit von Treppen und Rampen, falls Unter-/Uber-
fahrungen unvermeidlich sind;

eine Gestaltung, die nicht nur zweckmaBig ist sondern auch eine positive Aus-
strahlung hat und sich ins Umfeld einfigt. So kann die Hemmschwelle fir Vanda-
lismus erhéht werden.

zeitnahe Entfernung von Vandalismusschaden, um weitere Verwahrlosung zu
verhindern;

keine sichtbehindernde Vegetation;

Anbringen von Fahrplanen und anderer Fahrgastinformationen bereits an den
Zuwegungen zu den Bahnsteigen, also noch vor Betreten eventueller Unterfih-
rungen.

Bei den Fahrzeugen, aber auch bei den Zugangsstellen des OPNV-Systems sind folgende
Anforderungen schwerpunktmaBig zu beachten:

problemlose Mitnahme von Gepéck, Fahrradern und Kinderwagen durch Schaf-
fung entsprechender Ab- und Aufstellflachen;

Vorhandensein und Nutzbarkeit von Toiletten und Wickelrdumen (ortsfest oder
in den Fahrzeugen des SPNV);

Ubersichtlichkeit bei der Innenraumgestaltung der Fahrzeuge;
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e sichtbar angebrachte und funktionierende Notrufeinrichtungen in Fahrzeugen,
auf Bahnstationen und an zentralen Bushaltestellen;

e Moglichkeit der Kontaktaufnahme zum Fahr- und Servicepersonal;

e permanenter oder ggf. temporarer, dafir aber systematischer Einsatz von Ser-
vice- oder Begleitpersonal, vor allem in den Abend- und Nachtstunden, denn vor
dem Hintergrund des demografischen Wandels gewinnt die Personalprasenz fur
die Sicherung einer hohen Kundenzufriedenheit und den Abbau von Nutzungs-
hemmschwellen zunehmend an Bedeutung.
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6 Anforderungen des Ausbildungsverkehrs an den
OPNV

6.1 Anforderungen aufgrund steigender Studierendenzah-
len

Die Attraktivitat der Philipps-Universitat in Marburg hat in Verbindung mit dem insge-
samt steigenden Anteil der studierenden Bevélkerung in den letzten Jahren zu einem
Anstieg der Studierendenzahl gefihrt, welche entweder in Marburg wohnen oder re-
gelmaBig die Marburger Universitat besuchen. Die Bevodlkerungsgruppe der Studieren-
den hat spezifische Anspriiche an den OPNV. Aufgrund ihres hohen Anteils an allen
OPNV-Fahrgésten ist es unerlsslich, den Bedirfnissen der Studierenden Rechnung zu
tragen. Studierende der Philipps-Universitat sind zum Kauf eines Semestertickets ver-
pflichtet — dementsprechend ist fur sie die Nutzung des OPNV mit keinen dartber hin-
aus gehenden Kosten verbunden, was die Eintrittsbarrieren in das OPNV-System erheb-
lich senkt. Auch aufgrund ihres allgemein unterdurchschnittlichen Einkommens im Ver-
gleich zur Gesamtbevélkerung liegt der Motorisierungsgrad der Studierenden erheblich
unter dem deutschen Durchschnitt.

Im Gegensatz zum Schilerverkehr lassen sich far Studierende keine klaren raumlichen
und zeitlichen Muster der Verkehrsnachfrage ermitteln.

Besondere Relevanz besitzt die Nutzergruppe der Studierenden in Marburg aufgrund
der siedlungsperipheren Lage des Universitatscampus auf den Lahnbergen und der
durch diesen induzierte Verkehrsnachfrage. Eine entsprechend umfangreiche OPNV-
Bedienung des Campus ist deshalb sicherzustellen. Da viele Studierende auBerhalb
Marburgs wohnen und mit dem SPNV anreisen, ist eine schnelle und umsteigefreundli-
che Anbindung der stadtweit verteilten Universitdtsstandorte an die beiden Bahnhofe
Marburgs sicherzustellen.

Die Wohnraumsituation in Marburg gilt als angespannt, besonders in den Kernstadtbe-
reichen. Eine Entspannung kann durch attraktive Verbindungen der AuBenstadtteile,
welche noch Uber preisglinstige Wohnraumpotenziale verfiigen, mit den Standorten
der Universitat und anderen fur Studierende beliebten Zielen, auch zu Randzeiten und
am Wochenende, gefdrdert werden.

6.2 Anforderungen an den Schulverkehr

Ziel des OPNV ist es, ein Angebot zu schaffen, das auf eine mdéglichst breite Nutzer-
gruppe zugeschnitten ist und einen diskriminierungsfreien Zugang Aller am Verkehrs-
geschehen erméglicht. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass sich der OPNV nicht an
spezifischen Nachfragebedurfnissen, wie sie beispielsweise durch den Schilerverkehr
entstehen, richten kann. Daraus lassen sich folgende Bedienungsanforderungen an den
Schulverkehr zu weiterfihrenden Schulen ableiten:

e Der Schulverkehr ist, soweit mdglich, Gber Kurse des Regelverkehrs abzuwickeln
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e Hohe Nachfrage auf den Regelkursen - bedingt durch Schulerspitzen - wird tGber
zusatzliche Verstarkerfahrzeuge mit maoglichst gleichem Fahrtverlauf und glei-
chen Abfahrtszeiten wie der Regelverkehr bedient.

Grundlegende Anforderungen sollen dabei eingehalten werden, diese betreffen insbe-
sondere:

e Der maximale FuBweg zur nachstgelegenen Bushaltestelle darf 500 m, zum
nachstgelegenen Bahnhof 1000 m nicht Gberschreiten

e Die maximale Fahrzeit zwischen den Haltestellen an Schul- und Wohnort betragt
60 Min.

e Die maximale Wartezeit zwischen Busankunft vor Schulbeginn und Busabfahrt
nach Schulende soll 30 Min. méglichst nicht Gberschreiten

e Ansicheren Haltepunkten ist Umsteigen prinzipiell méglich

Kénnen die oben genannten Anforderungen nicht zugesichert werden, ist eine Schiler-
beférderung Uber eigene Schulbuslinien zu erbringen.
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7 Mindeststandards fiir die Verkehrsbedienung

7.1 Grundsditze der Netz- und Fahrplangestaltung zur Ge-
wahrleistung der Mindestbedienungsstandards

Auf Grund der naturraumlichen Ausrichtung ist der Siedlungsraum der Stadt Marburg
nicht radial vom Zentrum aus gewachsen, sondern orientiert sich mit den bevélkerungs-
starksten Stadtteilen in einer Nord-Sud-Richtung entlang des Lahntals. Bei der Netzge-
staltung sind diese Merkmale entsprechend zu beachten. Zur Zuweisung von Bedie-
nungsangebot und Takt wird Marburg hier in drei ,Bereiche” unterteilt: die ,Innen-
stadt”, welche sich entlang einer Nord-Siid-Achse im Lahntal erstreckt, die ,AuBere
Kernstadt” der die Stadtteile Wehrda, Waldtal, Lahnberge, Richtsberg, Cappel, Stadt-
wald, Ockershausen und Marbach umfasst — sowie der dritte Bereich mit den AuBen-
stadtteilen (vgl. auch Abbildung IlI-1).

Je nach Stadtbereich sind unterschiedliche planerisch-konzeptionelle Grundsatze fur die
kinftige Netz- und Fahrplangestaltung wie folgt aufzustellen.

S h . el
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I ' Michelbach . Marbu.rg
@D colve AuRenstadtteile
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AuBenstadtteile
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= Buslinie

Abbildung lll-1:  Prinzipskizze Netzknoten fir AuBenstadtteile

[Eigener Entwurf]
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AuBenstadtteile

Far die Linien in die AuBenstadtteile soll ein modifizierter Taktfahrplan angewendet
werden, mit zwei fest definierten Verknipfungspunkten entlang der Innenstadtachse
(vgl. Abbildung 1ll-1) Jede Linie muss mindestens einen Knoten auf der Innenstadtachse
anfahren. Die VerknUpfung soll unter Bericksichtigung von verkehrlichen, geographi-
schen und wirtschaftlichen Randbedingungen erfolgen. Im Idealfall wird eine durchge-
hende Reisekette (ohne Umsteigevorgange) von den AuBenstadtteilen mit Anschluss an
die Zige an Haupt- und Sidbahnhof Richtung GieBen gewahrt. Die Fahrtzeiten sind auf
die Zugankunfts- und Abfahrtszeiten aus und in Richtung Frankfurt abzustimmen. Es
sollen ein regelmaBiges Taktangebot, differenziert nach Verkehrstagen wie in Kapitel
[11-7.3 beschrieben und die Fahrplanstabilitat gewahrleistet sein. Die Fahrzeugkapazitat
und Fahrthaufigkeit ist den StadtteilgréBen sowie dem ErschlieBungsraum und den Be-
langen der StraBeninfrastruktur anzupassen. Werktags zur HVZ soll mindestens ein 60-
Minuten-Takt angewendet werden.
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Abbildung Ill-2:  Prinzipskizze Netzknoten fir Innenstadt und &uBere Kernstadt

[Eigener Entwurf]

AuBere Kernstadt

Fur die Linien in und aus der duBeren Kernstadt ist das Prinzip der Durchmesserlinien
unter Vorgabe der Wirtschaftlichkeit anzuwenden, Vorgaben eines Taktfahrplanes und
der Fahrplanstabilitat sind dabei zu beachten. Dies gilt insbesondere fur Linien entlang
der Nord-Sud-Achse. Eine Abweichung vom Grundsatz der Durchmesserlinie ist méglich,
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wenn die Nachfrage unterschiedliche GefaBBgréBen auf einzelnen Relationen erforder-
lich macht. FUr Linien in und aus der duBeren Kernstadt ist werktags zur HVZ mindes-
tens ein 30-Minuten-Takt vorgesehen, eine differenzierte Definition des Taktes ist in
Kapitel 11I-7.3 nachzulesen. Anschlisse sind zu den Einrichtungen der Innenstadt, sowie
zu Haupt- oder Sudbahnhof zu gewahrleisten, eine Ubersicht zur Anschlusssicherung
gibt Kapitel 111-7.9.2.

Innenstadt

Fir den Innenstadtbereich sind, abgesehen von einer touristischen Linie zwischen
Hauptbahnhof und Schloss, keine eigenen Buslinien vorgesehen. Vielmehr erfolgt die
Bedienung Uber Durchmesserlinien der auBeren Kernstadt, welche sich zur Hauptver-
kehrszeit im Innenstadtbereich zu einem 15-Minuten-Takt und auf der Nord-Siid-Achse
zwischen Hauptbahnhof und Stidbahnhof zu einem 7,5-Minuten-Takt erganzen sollen.
Auf Grund der hohen Taktdichte ist eine Anschlusssicherung nicht zu beachten.

Allgemeine Vorgaben zur Netz- und Fahrplangestaltung

e Als Grundtakt ist der (15/30/) 60-Minuten-Takt vorgesehen. Anklnfte und Ab-
fahrten finden Uber den ganzen Tag an jeder Haltestelle zur selben Taktminute
statt, Ausnahmen in den Schwachlastzeiten sind méglich.

e Das Liniennetz soll eine zligige Verbindung zwischen allen Stadtteilen ermégli-
chen. Hierzu werden drei VerknUpfungspunkte definiert, an denen Umstiege
zwischen einzelnen Linien fahrplanerisch eingerichtet werden sollen. Bei diesen
Netzknoten handelt es sich um den Hauptbahnhof, den Stdbahnhof und die
Haltestelle GutenbergstraBe in der Innenstadt. Die Umsteigezeiten
und -haufigkeiten sowie maximale Reisezeit zu diesen VerknUpfungspunkten
und von dort zum Ziel der Fahrt sind in Kap. llI-7.3 definiert. Fur alle Linien ist ei-
ne einheitliche Taktfamilie anzuwenden. In begriindeten Ausnahmen kénnen Li-
nien abweichend verkehren.

e Die Linienfihrungen und die Abfolge der dabei bedienten Haltestellen sollen fur
den Nutzer transparent gestaltet und im Prinzip Uber alle Fahrten einer Linie
einheitlich sein. Ausnahmen sind bei Schulverkehrs- bzw. Schnellkursen, Rufan-
geboten oder Fahrten in den Abendstunden und am Wochenende zulassig.

e Die Bestimmung der GefaBgréBen richtet sich nach Fahrgastaufkommen und Be-
fahrbarkeit von Linienwegen.

Abbildung IlI-2 zeigt eine Prinzipskizze von Marburg mit den innerstadtischen Netzkno-
ten. Auf Grund der hohen Taktdichte auf der Innenstadtachse haben die Netzknoten
nur fur Linien der AuBenstadtteile bindenden Charakter.

7.2 ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieBung des stadtischen Raumes mit Zugangsstellen ist Grundlage fir die dar-
Uber abzuwickelnden Verbindungen. Die ErschlieBungsqualitat im OPNV setzt sich zu-
sammen aus

e ErschlieBungswirkung von Haltestellen (auf Basis differenzierter Haltestellenein-
zugsbereiche),
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e ErschlieBungsgrad (erschlossene Einwohner in Bezug zur Gesamteinwohnerzahl
des jeweiligen Betrachtungsraumes).

Ein Haltestelleneinzugsbereich (ErschlieBungswirkung) wird aus Grinden der Einheit-
lichkeit und Nachvollziehbarkeit als Luftlinienradius um eine Bahnstation oder eine Hal-
testelle gezogen, die eine regelmaBige Bedienung fir den Jedermann-Verkehr auf-
weist, um dadurch Haltestellen auszuschlieBen, die nur im schulbezogenen Linienver-
kehr angefahren werden. Je nach topographischen Voraussetzungen und in Abhangig-
keit der Wege- und StraBenfihrungen kann sich die tatsachliche Entfernung gegenuber
der Luftlinie um einen Umwegfaktor von 1,2 erhéhen (vgl. FGSV 2010, S. 8). Dabei sind
natdrliche und kunstliche Barrieren eingrenzend zu bertcksichtigen (Bahnstrecken,
FernstraBen, Gewasser, fehlende Querungsméglichkeiten usw.), die in Einzelfdllen ei-
nen deutlich langeren Umweg erzwingen.

Der definierte Mindeststandard ,ErschlieBungsgrad” gibt an, wie hoch der Anteil der
gesamten Bevolkerung eines Ortes mindestens sein soll, die innerhalb eines angegebe-
nen Luftlinienradius um eine Zugangsstelle zum OPNV-System wohnen muss, damit ein
in sich baulich abgegrenztes Siedlungsgebiet als ,,raumlich erschlossen” gilt. Dies trifft
analog fur die dort vorhandenen Arbeitsplatze und die Verkaufsflachen im Einzelhan-
del zu.

In der Universitatsstadt Marburg sollte mindestens 90 % der bebauten Grundflache von
Haltestellen des OPNV erschlossen werden. Als erschlossen gilt ein Gebiet

 in der Marburger Kernstadt, wenn es innerhalb eines Luftlinienradius’ von 300m
zur nachsten Haltestellte des straBengebundenen OPNV liegt bzw.

e in den AuBenstadtteilen, wenn es innerhalb eines Luftlinienradius’ von 500m zur
nachsten Haltestelle des straBengebundenen OPNV liegt oder

e wenn es innerhalb eines Luftlinienradius’ von 1000m zur nachsten Haltestelle des
SPNV liegt.

7.3 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitdten werden Uber die Komponenten ,Bedienungszeitraume”,
~Abfahrten pro Stunde bzw. Taktfolgen”, ,Reisezeiten” und ,Umsteigeerfordernisse”
definiert.

Tabelle 1lI-1 enthalt Mindestbedienzeitrdume und Mindesttaktfolgen fur den OPNV in
Marburg. Hierzu werden zwei Relationstypen innerhalb der Universitatsstadt Marburgs
differenziert, welche auf die in Kap. IlI-7.1 definierten Raumbereiche der inneren und
auBeren Kernstadt sowie der AuBBenstadtteile Bezug nehmen:

e Verbindungen innerhalb der Kernstadt. Die inneren und auBeren Bereiche der
Kernstadt werden im Rahmen der Vorgaben zur Verbindungsqualitat gemeinsam
betrachtet.

e Verbindungen von den AuBenstadtteilen in die Kernstadt
Des Weiteren wird unterschieden zwischen verschiedenen Verkehrstagsgruppen:
e Verkehre montags bis freitags an Schul- und Ferientagen auBerhalb der Sommer-
ferien
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e Verkehre montags bis freitags an Sommerferientagen
e Verkehre an Samstagen
e Verkehre an Sonn- und Feiertagen

Relation Zeitraum (Stunde)
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

‘ innerhalb Kernstadt

,.} AuBenstadtteile <-> Kernstadt

Mo-Fr
(auBerhalb der
Sommerferien)

<
ke .g ‘ innerhalb Kernstadt
6%
EE
2 "E “} AuBenstadtteile <-> Kernstadt
. innerhalb Kernstadt
]
w
"‘} AuBenstadtteile <-> Kernstadt
‘ innerhalb Kernstadt
(-}
w
‘ AuBenstadtteile <-> Kernstadt
N 777 Bedienung mit Rufangeboten im héheren Takt
B /nzahiFahrten je Sunde %// oder mit Regelverkehr im niedrigeren Takt méglich
30’ 60’ 120' bzw. Grundtakt in Minuten
Tabelle IlI-1: Mindestanforderungen an die Verbindungsqualitdten in Marburg

[eigener Entwurf]

In den Nachten vor Samstagen, Sonntagen und Feiertagen soll auBerdem ein Nachtver-
kehr angeboten werden:
Relation Zeitraum (Stunde)

1 2 3 4

. innerhalb Kernstadt

Nichte auf
Feiertage,
Sonntage

Samstage,

0,5 Anzahl Fahrten je Stunde

120° bzw. Grundtakt in Minuten

Tabelle I1I-2: Mindestanforderungen an die Verbindungsqualitdten in Marburg im Nacht-
verkehr

[eigener Entwurf]

Bedienungszeitrdaume

Die Bedienungszeitraume sind nach Wochentagen unterteilt (Mo-Fr, Sa, So/F). Deren
Langen sind so angegeben, dass sich der Betriebsbeginn auf die erste Ankunft in der
Kernstadt und das Betriebsende auf die letzte Abfahrt aus der Kernstadt bezieht. Bei-
spielsweise soll an Werktagen (Mo-Fr) die erste Ankunft in der Kernstadt — von einem
AuBenstadtteil aus kommend — um 5 Uhr morgens liegen, wobei ggf. eine Abweichung
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von +/- 30 Minuten je nach Lage im Raum zu beachten ist. Die letzte Abfahrt zurtck in
den AuBenstadtteil ist um 0 Uhr vorzusehen, wobei auch hier Abweichungen von +/- 30
Minuten vorkommen kdnnen.

Anzahl Abfahrten pro Stunde bzw. Taktfolgen

Die farbigen Balken in Tabelle lll-1 gegen die Mindestanzahl Fahrten pro Stunde bzw.
den Grundtakt an, der fur die Verbindungen anzubieten ist. Fur alle OPNV-
Verbindungen innerhalb der Marburger Kernstadt ist an allen Wochentagen eine Min-
destbedienung im 60-Minuten-Takt bzw. mindestens eine Abfahrt pro Stunde anzustre-
ben. Von Montag bis Freitag sind tagstber von Betriebsbeginn bis 20 Uhr ein 30-
Minuten-Takt bzw. mindestens zwei Abfahrten pro Stunde vorzusehen.

Abweichungen

Notwendigkeiten fur langere Bedienzeiten und haufigere Abfahrten gegeniiber den
Mindestvorgaben kénnen sich aus anderen Umstanden heraus ergeben, hauptsachlich
aus hoherer potenzieller bzw. tatsachlicher Fahrgastnachfrage auf einer Verkehrsrelati-
on.

Reisezeit und Umsteigehdaufigkeit

Bei der Bewertung der Verbindungsqualitat stellen Reisezeit und Umsteigehaufigkeit
einen entscheidenden Faktor fir eine hohe Qualitdt des OPNV dar. Fir Marburg wer-
den diese wie folgt definiert.

Relation Umsteigehaufigkeit Umsteigezeit |Max. Reisezeit

Anbindung der &duBeren Kern- Umsteigefreie

stadtbereiche an die Innen-/ Alt- €19 Entfallt 30 Minuten
Verbindung

stadt

Anbindung der &duBeren Kern-

stadtbereiche an den Haupt-/|Max. ein Umstieg Max. 15 Min 45 Minuten

Sudbahnhof

Anbindung ZW|schen den auBe- Max. ein Umstieg Max. 15 Min. 60 Minuten

ren Kernstadtbereichen

Anblindung der AuBenstadtteile Umst.elgefrele Entfallt 45 Minuten

an die Innenstadt Verbindung

Anbindung der AuBenstadtteile . . . .

an den Haupt-/ Stidbahnhof Max. ein Umstieg Max. 15 Min. 60 Minuten

Anbmd_ung zwischen den Aufen- Max. zwei Umstiege Max. 60 Min. 120 Minuten

stadtteilen

Anbindung benachbarter Mittel- Maximal ein Umstieg Max. 30 Min. 120 Minuten

und Oberzentren

Tabelle I1I-3: Anforderungen an die Erreichbarkeit und Umsteigehédufigkeit

[eigener Entwurf]
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Die in Tabelle IlI-3 dargestellten Erreichbarkeiten sowie die maximal erlaubten Umstei-
gehaufigkeiten kénnen in Zeiten mit schwacher Verkehrsnachfrage auch Gber alternati-
ve Bedienkonzepte erflllt werden.

Umsteigefreie Verbindungen sollen méglichst auf der Nord-Sid-Achse in die Innenstadt
eingerichtet werden. Umsteigefreie Verbindungen sollen einen direkten und betriebs-
wirtschaftlich kirzesten Fahrtverlauf haben. Bei Verbindungen mit einer Umsteigenot-
wendigkeit sollen die Umsteigezeiten das vorgegebene MaB nicht tGberschreiten.

7.4 Kriterien der Anbindung von Einrichtungen und Gebie-
ten mit hohem punktuellen Zielverkehrsaufkommen

In der Universitatsstadt Marburg befinden sich Einrichtungen und Nutzungsgebiete mit
hohem Zielverkehrsaufkommen, fir die aufgrund ihrer Bedeutung und Lage zur Innen-
stadt, Siedlungsgebieten und Verkehrswegen besondere Bedienungs- und Erschlie-
Bungsstandards formuliert werden kénnen. Diese kénnen dadurch erforderlich werden,
weil die Ziele entweder aufgrund ihrer Lage an Siedlungsrandern oder abseits von Sied-
lungsgebieten von den Mindeststandards des Verbindungsmodells nicht explizit erfasst
werden oder die eine dartber hinaus gehende Bedienung aus Nachfrage- bzw. Kunden-
sicht sinnvoll erscheinen lassen. AuBerdem kann aus Grinden der Verkehrssicherheit
eine zielnahe ErschlieBung notwendig sein.

Es dreht sich im Wesentlichen um

e Arbeitsplatzschwerpunkte (z. B. in gréBeren Gewerbe- und Industriegebieten mit
OPNV-affiner Beschaftigten- und Besucherstruktur),

e publikumswirksame Gesundheits-, Ausbildungs- und Dienstleistungsstandorte (z.
B. Krankenhauser und Rehabilitationseinrichtungen mit regionaler Bedeutung,
Universitat, Verwaltungen),

e Einkaufsstandorte (z. B. Gewerbegebiete mit groBflachigem Einzelhandel wie
Fachmarktzentren oder SB-Warenhdausern),

e Orte der alltaglichen Freizeitgestaltung (z. B. Bader, Freizeit- oder Parkanlagen,
groBere Sportanlagen mit generellem Wettkampf- und/oder Trainingsbetrieb),

e touristisch bedeutende Punkte oder Gebiete (Ausflugsziele) oder
e saisonale Ziele (z. B. Volksfeste, Sportveranstaltungen).

Freizeitziele sollten Uber ein nachweisbar hohes Zielaufkommen im Jedermann-Verkehr
verfiigen, welches im Hinblick auf eine nennenswerte OPNV-Relevanz erfahrungsgemaR
mindestens aus Uber 50.000 Personen im Jahr (Richtwert) bzw. aus saisonalen Aufkom-
mensspitzen bestehen sollte.

Bei Planungen zur Anbindung von Gewerbe- und Industriegebieten sind die Zusammen-
setzung der dort ansassigen Unternehmen und die Beschaftigtenstruktur zu beachten,
weil unterschiedliche, sich widersprechende Anspriiche bestehen kénnen. Beispielsweise
ist im Vorfeld der Einrichtung einer OPNV-Anbindung fallweise zu kléren, ob es sich um

e personalintensive Blrostandorte (flexible Arbeitszeiten),
e Betriebe der produzierenden Wirtschaft (Schichtbetrieb),

e Betriebe mit hohem Anteil auBerhalb Beschaftigter (z. B. Baugewerbe, AuB3en-
dienstmitarbeiter),
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e Betriebe mit hohem Anteil an Saisonkrafte und/oder hoher Fluktuation,
e Betriebe mit Gberwiegend weiblichen Beschaftigten oder
e personalextensive, aber groB3flachige Logistikstandorte

handelt. Ferner ist zu berlcksichtigen, ob diese Gebiete Publikums- und Kundenverkehr
erzeugen oder ob Einzelhandel vorhanden ist. Art und Umfang einer eventuellen Be-
dienung im straBengebundenen OPNV kénnen daher von Fall zu Fall Variationen unter-
liegen, z. B. nachfragegesteuerte ErschlieBung mittels AST, ErschlieBung durch fest be-
diente Buslinie oder sinnvolle Kombinationen daraus, die den Bedirfnissen der Kunden
entgegenkommen.

7.5 Verkehrsmittel, Angebotstypen und Netzebenen

Das Angebot des Offentlichen Personennahverkehrs wird von verschiedenen Verkehrs-
mitteln und Verkehrsunternehmen erbracht, die zudem noch in der Verantwortung un-
terschiedlicher Aufgabentrager stehen. Damit trotzdem ein Angebot aus einem Guss
entsteht, ist eine Aufgabenteilung aber auch eine Abstimmung der Verkehrsangebote
notwendig. Diesem Ziel dient eine Differenzierung der Verkehrsmittel in verschiedene
Angebotstypen sowie eine Differenzierung der Netze in verschiedene funktional ge-
gliederte Netzebenen.

7.5.1 Verkehrsmittel und Angebotstypen

Die in Marburg zur Verfigung stehenden Verkehrsmittel Zug, Bus und Anruf-
Sammeltaxi (AST) mit Pkw oder Kleinbussen lassen sich je nach ihrer raumlichen oder
zeitlichen ErschlieBungsfunktion in verschiedene Angebotstypen unterteilen. Tabelle
lI-4 bietet eine Ubersicht Uber die wichtigsten in Marburg méglichen Angebotstypen.
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Verkehrsmittel

Zug

Angebotstyp

Regionalbahn (RB)

mmmmmmm

MARBURG m

Erlduterung

Regionalzug halt an allen Haltestellen

Regional-Express (RE)

Stadtbus

Regionalzug halt nur an bestimmten Haltestel-
len

Buslinie zur innerértlichen ErschlieBung

Regionalbus

Buslinie zur Gberoértlichen ErschlieBung

Nachtbus

Buslinie im Spatverkehr von den Tageslinien
abweichender Linienfilhrung

Expressbus

Buslinie, die durch Auslassung von Haltestellen
bzw. BeschleunigungsmaBnahmen (z.B. Bus-
spuren) eine héhere Reisegeschwindigkeit hat

Freizeitbus

Buslinie, die nur am Wochenende und/oder in
den Ferien verkehrt und deren Route sich am
Freizeitverkehr ausrichtet

Schulerlinie

Buslinie, die auf den Schulerverkehr ausgerich-
tet ist, aber nicht dem freigestellten Schuler-
verkehr unterliegt

Sonderlinie

Buslinie, die nur zu bestimmten Anlassen (z.B.
Messen, Sportveranstaltungen) verkehrt

Anruf-Sammeltaxi
(AST)

Linien-AST

bedient nach Voranmeldung durch den Fahr-
gast eine Linie, wobei Haltestellen oder Ab-
fahrten zu denen keine Anmeldung vorliegt
ausgelassen werden.

Flachen-AST

Bedient nach Voranmeldung durch den Fahr-
gast Haltestellen in einem definierten Bereich,
wobei sich die Fahrtroute nach den Anmeldun-
gen richtet

Tabelle Ill-4:

[eigene Zusammenstellung]

7.5.2 Netzebenen

Verkehrsmittel und mégliche Angebotstypen

Der Integrale Taktfahrplan bedingt die Aufgliederung des 6ffentlichen Verkehrsnetzes
in verschiedene Netzebenen, die an definierten Knoten miteinander raumlich und zeit-
lich verkntupft werden. Dazu wird eine funktionale Einordnung der OPNV-Linien vorge-
nommen (siehe Tabelle IlI-5).

Das Grundangebot bilden gemaB der gesetzlichen Aufgabenbeschreibung die SPNV-
Linien. Dieses SPNV-Netz wird durch Hauptlinien (Bus) erganzt, die zu einer engmaschi-
geren Verknlipfung des Netzes fihren, indem sie die Knoten des SPNV-Netzes auf wei-
teren Wegen untereinander verbinden.
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Netz- | Linienkategorie | Angebotstyp | Funktion
Ebene
1 SPNV-Linie Regionalbahn Direkte Verbindung zwischen Orten mit
Regionalexpress | Schienenanschluss
2 Hauptlinie Regionalbus Direkte und zeitkurze Verbindung zwischen
Orten ohne Schienenanschluss und zentra-
Expressbus |
en Orten
3 Stadtlinie Stadtbus Linie innerhalb der Kernstadt zur Erschlie-
Bung von Siedlungsflachen und zentralen
Expressbus .
Zielen
AST . .
Anbindung auBerhalb gelegener Stadtteile
an die Kernstadt. Dort ist die Anbindung an
die Stadtlinie sowie an eine SPNV-Linie o-
der, falls diese nicht vorhanden, an eine
Hauptlinie herzustellen.
4 Erganzungslinie Stadtbus Zusatzliche Linie, die spezielle Verkehrsbe-
Freizeitbus durfnisse abdeckt, abe.r night dem I'!'F—
Grundnetz zuzurechnen ist. Die Notwendig-
Nachtbus u.a. keit zur Einrichtung einer Bedarfslinie kann
AST sich durch Berufsverkehre, Schilerverkehre
oder spezielle Freizeitverkehre wie Nacht-
bus- oder Badebus-Angebote bzw. Sonder-
linien anlasslich GroBveranstaltungen erge-
ben.

Tabelle IlI-5: Einteilung der Linien in Netzebenen.

[eigene Zusammenstellung]

Die ErschlieBungs- und Innerortslinien wiederum kntpfen an die Knoten des SPNV- und
Hauptlinien-Netzes an. Sie binden die auBerhalb des direkten Einzugsbereiches der
SPNV- und Hauptlinien gelegenen Ortsbereiche bzw. Ortsteile an den OPNV an.

SPNV-Linien, Hauptlinien, ErschlieBungs- und Innerortslinien stellen als ITF-Grundnetz
flachendeckende verkehrliche Bedienung des Stadtgebietes sicher.

Erganzungslinien decken sich nur zeitweise ergebende zusatzliche Verkehrsbedurfnisse
ab, far deren Abwicklung im Rahmen des Grundnetzes nur Umwegslinienfihrungen
(u. U. mit Umsteigezwang) oder kapazitive Engpasse bestehen wirden.

7.6 Mindeststandards fiir Haltestellen

7.6.1 Allgemeine Anforderungen

Stationen und Haltestellen verkérpern fur die Fahrgéste das Entree zum Offentlichen
Nahverkehr. lhrer attraktiven Ausgestaltung ist daher ein besonderes Augenmerk zu
widmen. Nach § 4 Abs. 6 HOPNVG sollen

»[...] die baulichen Anlagen und die Fahrgastinformationen [...] so gestaltet
werden, dass sie die Belange behinderter und anderer Menschen mit Mobili-
tatsbeeintrachtigung bertcksichtigen und den Anforderungen an die Barrie-
refreiheit so weit wie méglich entsprechen.”
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Hierbei sind besonders zu beachten:
e Erreichbarkeit und Verknipfung
e funktionale und ansprechende Gestaltung
e Sicherheit und Sauberkeit
e Information und Kommunikation
e Service und Betreuung
e Stationsumfeld

¢ Dynamische Fahrgastinformationsanlagen (DFI)

Unter Erreichbarkeit und Verknipfung steht die Forderung nach kurzen FuBwegen in-
nerhalb des Stationsbereiches und zu den Schnittstellen mit den tbrigen Verkehrsmit-
teln. Hier ist auf die Einrichtung von Fahrradstationen, Bike + Ride, Park + Ride und Kiss
+ Ride sowie OPNV-Umsteigeanlagen wie auch die Ausschilderung des Weges bspw. von
bzw. zur Stadtmitte zu achten (siehe Kapitel 111-7.7).

Die funktionale und ansprechende Gestaltung bezieht sich auf die Ausstattung von Hal-
testellen, Bahnsteigen und Bahnhofsgebauden. Besonderer Wert ist auf die Erfullung
der BedUrfnisse mobilitatseingeschrankter und jener Fahrgaste zu legen, die Fahrrader,
Kinderwagen, Gepack mit sich fuhren. Es sollten keine schwer Uberwindbaren Hinder-
nisse (Treppen, zu enge Drangelgitter, unbefestigte Wege) den Weg zum bzw. vom
Verkehrsmittel versperren; dies gilt selbstverstandlich auch fir den Zu- und Ausstieg in
das bzw. aus dem Fahrzeug selbst. Die Inhalte der Informationstafeln mussen verstand-
lich, in lesbarer SchriftgréoBe und Gberhaupt zuganglich sein.

Die Sicherheit und Sauberkeit ist durch eine gute Ausleuchtung und eine transparente
Gestaltung (Starkung der sozialen Kontrolle) sowie die Einrichtung von Notrufmaéglich-
keiten zu gewahrleisten. Die baulichen Anlagen mussen leicht zu reinigen und resistent
gegen Vandalismus sein. Auf eine regelméaBige Reinigung (auch kontinuierliche Entlee-
rung der Mullbehaltnisse) ist ebenso Wert zu legen wie auf die rasche Beseitigung von
punktuell aufgetretenen Verschmutzungen bzw. Beschadigungen. Unterstellméglich-
keiten (Wartehallen) sollten gleichsam auch Schutz gegen Larm und Schmutz des Indivi-
dualverkehrs bieten kénnen.

Im Bahnhofsbereich sowie bei Bushaltestellen mussen Informationen Uber Liniennetz,
Fahrpléane und Tarif verfligbar sein. Eine (funktionierende) Uhr erscheint an zentralen
Haltestellen als selbstverstandliche Forderung. Fur Ortsunkundige sollte ein Haltestel-
len-Umgebungsplan, zumindest dort wo wichtige Einrichtungen mit Besucherverkehr
vorhanden sind, nicht fehlen.

Service und Betreuung fur die Fahrgaste sollten von der Reiseplanung bis zum Abschluss
der Fahrt gewahrleistet sein. Neben der personellen Betreuung (Mobilitatszentralen,
Fahrkartenverkaufsstellen, Bus- und AST-Fahrer, Zugbegleiter) haben die gedruckten
Informationsmedien (Fahrplanbuch, Fahrplanauszlige, Fahrplane an den Haltestellen)
und die Uber elektronische Medien verfligbaren Quellen den Informationsbedarf be-
reitzustellen.

Eine ansprechende Gestaltung des Stationsumfeldes fihrt zu einer Erhéhung der Ak-
zeptanz des OV-Systems und ist mithin Teil des Ziels zur Erhéhung der Nachfrage.
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Die Dynamische Fahrgastinformation (DFl) zeigt — im Gegensatz zum Fahrplan ,auf Pa-
pier”, dem sog. ,Soll-” Fahrplan”, die tatsachlichen (,Ist”-) Abfahrtszeiten — auch die
Verspatungen — der Verkehrsmittel an und hilft somit den Fahrgasten, aber auch den
Zugfuhrern und Busfahrern, u. a. Anschlisse zu wahren, abzuwarten und sicher zu stel-
len.

7.6.2 Kategorisierung der Haltestellen

Aufgrund der unterschiedlichen Bedeutung und Frequentierung von Haltestellen sind
die in Kapitel 7.6.1 genannten Anforderungen an die Ausstattung von Haltestellen zu
differenzieren. Der RMV teilt Haltestellen in 5 Kategorien ein, die in Tabelle 11I-6 darge-
stellt sind.

Bezeichnung Kennung Merkmale

Zentrale VerknUpfung im Liniennetz: Bus-Bus oder/und Bus-
Strab oder/und Strab-Strab

Lage am Fernbahnhof und Nahverkehrsbahnhof (RE, SE, RB)
A der Bahn

Hohe Anzahl Umsteiger
Sehr hohes Fahrgastaufkommen
In stadtischen Gebieten, zentrale Lage

Zentrale Umsteige-
Haltestelle

Viele Umsteigeverbindungen Bahn-Bus oder/und Bahn-Strab

Lage an Nahverkehrsbahnhof (RE, SE, RB) oder S-/U-
Stations-Haltestelle B Bahnstation
Hohes bis mittleres Fahrgastaufkommen

In stadtischen und landlichen Gebieten

Mittlere Anzahl Umsteigeverbindungen Bus-Bus oder Bus-
Strab oder Strab-Strab

Umsteige- Lage an S-/U-Bahnstation

Haltestelle Hohes/mittleres Fahrgastaufkommen

In stadtischen und landlichen Gebieten
Stadtkern, Stadtteilzentrum, Gemeindezentrum

Geringe Anzahl Umsteigeverbindungen Bus-Bus oder Bus-
Strab oder Strab-Strab

Haltestelle D Geringe Anzahl Umsteiger
Mittleres Fahrgastaufkommen
Alle Lagen in stadtischen und landlichen Gebieten

Bushaltestelle
Keine Umsteigebeziehungen

Haltepunkt E Geringes Fahrgastaufkommen
In landlichen Gebieten, Lage: Stadtrand, Ortsteil, auBerhalb
Siedlungen

Tabelle IlI-6: Haltestellenkategorisierung und qualitative Klassifizierungsmerkmale

[eigener Entwurf; in Anlehnung an RMV 1997]
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7.6.3 Kategoriebezogene Mindestausstattungsmerkmale

Die Mindestausstattung der Haltestellen richtet sich nach der jeweiligen Haltestellenka-
tegorie. Eine entsprechende Differenzierung ist in Anlage IlI-2 aufgefiihrt, Anlage IlII-3
enthalt eine beispielhafte Darstellung einer den Mindestanforderungen geniigenden
Haltestelle.

Grundsatzlich gelten fur die Zugangsstellen zum straBengebundenen OPNV in Marburg
folgende Anforderungen:

e Haltestellenschild (nach Gestaltungsrichtlinien des RMV) mit H-Zeichen, Haltestel-
lenname (Ortsname, ggf. Ortsteilname, Haltestellenbezeichnung), Liniennummer
mit Verkehrsmittelpiktogramm, Zielangabe/n und ggf. Bussteignummer (siehe
auch Anlage llI-4),

e Gut zuganglicher Fahrplan und Liniennetzplan, angebracht in einer auch fir
Kinder und Rollstuhlnutzer lesbaren Hoéhe,

e gut erreichbare Haltestellenpositionierung, behinderungsfrei zuganglich, ver-
kehrssicher, ausreichend beleuchtet,

e Witterungsschutz mit Sitz- und Lehnmoglichkeiten (mdglichst aus nicht kaltelei-
tenden Materialien) an Haltestellen, die stark frequentiert sind, als Umsteigehal-
testellen dienen oder an denen mit langeren Wartezeiten zu rechnen ist,

e Abfallbehéltnis mit separatem Ascher — in ausreichenden Abstand vom Fahrplan-
kasten platziert,

e gepflegtes Erscheinungsbild der Haltestellenmoéblierung,

e ggf. Fahrradabstellanlage, méglichst Gberdacht.

Im Rahmen verflgbarer Flachen (Fahrplankasten, Vitrinen) sind die Haltestellen mit ak-
tuellen Tarifinformationen, im Stadtverkehr mit einem Liniennetzplan sowie Haltestel-
lenumgebungsplanen auszustatten. Fir die optimale Information bei beschrankten
Platzverhaltnissen fur die Fahrgastinformation kann die Informationsdarstellung je nach
Haltestellekategorie und Haltestellenlage differenziert werden. So ist beispielsweise
eine separate Darstellung des Liniennetzes fur die Kernstadt und die AuBenstadtteile
mit unterschiedlichem Detaillierungsgrad sinnvoll.

Bei samtlichen Haltestellen ist auf eine optische Integration ins Ortsbild und ein freund-
liches Erscheinungsbild der Anlagen zu achten. Die Haltestellen sollen an zweckmaBigen
Stellen eingerichtet werden, die eine optimale Einbindung ins FuBwegesystem und kur-
ze Wege zu den Fahrtzielen (Einkaufsstatten, Behoérden, Schulen, Einrichtungen des
Gesundheitswesens) und in die Wohngebiete ermdglichen.

GemaB Kapitel Ill-4 sind alle Marburger Haltestellen bis zum 1. Januar 2022 barrierefrei
zu gestalten. Entsprechend ist bei Neu- und Umbauten die vollstandige Barrierefreiheit
der Haltstelle zu erreichen. In Kombination mit dem Einsatz von Niederflurfahrzeugen
sind Haltestellen, die mit niederflurgerechtem Hochbord (als Buskapstein oder als Form-
stein , Kasseler Bord” o. 4.) und mit taktilen Leitstreifen versehen sind, fur Ein- und Aus-
stiegsvorgange in Hinblick auf den Systemzugang als , barrierefrei” anzusehen (vgl. Ab-
bildung llI-3). Da Kaphaltestellen leichter anzufahren sind und der Spalt zwischen Fahr-
zeug und Bordstein so reduziert werden kann, ist bei Busbuchten jeweils zu prifen ob
diese noch erforderlich sind oder ob sie in Kaphaltestellen umgebaut werden kénnen.
Dies gilt insbesondere dann wenn die Busbuchten zu kurz sind, um ein dichtes Heran-
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fahren an den Bordstein zu ermdglichen. Grundsatzlich ist bei Neu- und Umbauten von
Haltestellen der Leitfaden , Unbehinderte Mobilitat” der Hessischen StraBen- und Ver-
kehrsverwaltung (2006) in Verbindung mit dem gleichnamigen Bericht (2010) zu be-
racksichtigen.
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Abbildung IlI-3:  Musterbeispiel zur Gestaltung der Bodenindikatoren an einer Haltestelle in
barrierefreiem Ausbauzustand

[Hessisches Landesamt fuir StraBen- und Verkehrswesen 2015, S. 6]

7.7 Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Die Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln kann die Eintrittsbarrieren in das OPNV-
System senken und seine Zuganglichkeit erhéhen. Besonders in Gebieten mit geringer
Haltestellendichte kann die Nutzung anderer Verkehrsmittel bis zu einer Zugangsstelle
zum OPNV deren ErschlieBungswirkung steigern. Im Sinne des Umweltverbundes ist
eine Verknipfung des OPNV mit dem Fahrradverkehr besonders erstrebenswert, da so
die Tur-zu-Tur-Fahrzeiten verkirzt werden kénnen.

7.7.1 Verkniipfung mit dem Fahrradverkehr (,,Bike+Ride")

Eine sinnvolle Verknipfung des OPNV mit dem Fahrradverkehr setzt vor allem infra-
strukturelle MaBnahmen an den Haltestellen voraus. Bei Haltestellenneu-
und -umbauten in Marburg sollen moégliche MaBnahmen zur Verbesserung der Fahrrad-
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freundlichkeit geprift werden. Hierzu gehéren die unmittelbare Fahrraderreichbarkeit
der Haltestelle und ihre Einbindung in das stadtweite Fahrradwegesystem als auch die
Bereitstellung sicherer Fahrradabstellplatze. An geeigneten Standorten kann dartber
hinaus Uber die Aufstellung von vermietbaren Fahrradboxen nachgedacht werden.

Die bisherige Infrastruktur des Bike-Sharing-System Call a Bike ist auf die studentische
Nutzung ausgerichtet. Es ist zu prifen, inwieweit es in Zusammenarbeit mit der Stadt
Marburg um weitere Ausleihstationen und Fahrrader erganzt werden kann, um es als
Erganzung zum OPNV auch fir nichtstudentische Nutzergruppen attraktiv zu gestalten.
Eine uneingeschrankte Méglichkeit der Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des OPNV
ist aufgrund des beschrénkten Platzes in den Mehrzweckbereichen nicht zu empfehlen.
Gerade in den Spitzenzeiten wirde sie zu erheblichen KapazitatseinbuBen fihren. Eine
zeitlich beschrankte Fahrradmitnahmemdoglichkeit soll beibehalten werden unter der
MaBgabe, dass bei einem vollen Fahrzeug Personen mit Kinderwagen und Rollstuhlfah-
rer Vorrang genieBBen. Gerade in Schwachlastzeiten, mit einem reduzierten Bedienungs-
Angebot, kann das mitgenommene Fahrrad eine gute Erganzung sein, um von HaustUr
zu Haustlr zu gelangen.

7.7.2 Verkniipfung mit dem FuB3gédngerverkehr

Der FuBgangerverkehr fuhrte in der deutschen Verkehrsplanung lange Zeit ein Schat-
tendasein, erst in den letzten Jahren hat in diesem Bereich die Einsicht gewonnen, dass
auch und besonders das ZufuBgehen als Basisverkehr verstarkte Berlcksichtigung in
planerischen Uberlegungen verdient hat. Bei Neu- und Umbauten von Haltestellen in
Marburg sollen die Belange des FuBgangerverkehrs Beachtung finden. Dies geschieht
durch sinnvolle und barrierefreie Wegebeziehungen von den Haltestellen zu den Zielor-
ten der Fahrgaste, wobei wichtige Ziele auszuschildern sind, und besonders durch die
entsprechende Gestaltung der Haltestellenflache. So sind nahe gelegene, sichere Que-
rungsmoglichkeiten mit abgesenkten Bordsteinen Uber die StraBe vorzusehen. Bei Am-
pelanlagen an den Querungsanlagen, sind diese so zu schalten, dass FuBganger die
StraBe moglichst in einem Zug und ohne lange Wartezeiten Gberqueren kénnen.

7.7.3 Verkniipfung mit dem motorisierten Individualverkehr
(., Park+Ride")

Grundsatzliches Ziel der OPNV-Planung ist es, eine attraktive Alternative zum Autover-
kehr anzubieten und steht dementsprechend kontinuierlich mit ihm in Konkurrenz. Die
Verknipfung des OPNV mit dem motorisierten Individualverkehr kann in begrenztem
Umfang Einfluss auf die Verkehrssituation nehmen, etwa durch die Maoglichkeit, das
Auto vor den Toren der Stadt zu parken und den restlichen Weg zu Zielen in der Innen-
stadt mit dem OPNV zuriickzulegen. Hierfur wird jedoch die Einrichtung von ausrei-
chend groBen Parkpldtzen benétigt, gleichzeitig fuhrt die Férderung von Anlagen fur
den motorisierten Individualverkehr zu relativen Attraktivitatsverlusten des OPNV.

In Marburg ist keine weitere Ausweisung von Park-and-Ride-Anlagen notwendig, da in
der Innenstadt ausreichend Parkplatze zur Verfiigung stehen.

7.8 Mindeststandards fiir die Fahrzeuge im straBengebun-
denen OPNV

Die Fahrzeuge haben je nach Einsatzzweck verschiedene Mindestanforderungen an
Fahrgastkomfort, Fahrgast- und Verkehrssicherheit, Technik und Umweltschutz zu erful-
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len, die im Einzelnen aus der Matrix in Anlage llI-1 hervorgehen. Bei den Abgasnormen
der Dieselmotoren gelten die zum Zeitpunkt der Erstzulassung aktuellen EU-weiten
Bestimmungen, wobei héherwertige, von der Fahrzeugindustrie angebotene Standards
ebenso zur Anwendung kommen kénnen. Fahrzeuge mit alternativen Antrieben, z. B.
durch Stromspeicher, Gas oder Wasserstoff, oder mit Hybridantrieben senken den Ver-
brauch an erdélbasierten Kraftstoffen und tragen zu einer Reduktion des CO2- und
NOx-AusstoBes im Verkehrssektor bei. Aus diesen Grinden bekennt sich die Universi-
tatsstadt Marburg grundsatzlich zum Einsatz alternativer Antriebe in den OPNV-
Fahrzeugen.

7.8.1 Bildung von Fahrzeugkategorien
Die Fahrzeuge sind in folgende drei Hauptkategorien eingeteilt:

e Mit Kategorie ,A” werden alle Busfahrzeuge sowie AST-Fahrzeuge fur den Li-
nienverkehr versehen, die hohe und zeitgemaBe Qualitatsanforderungen erfil-
len und die im Regelverkehr einzusetzen sind. Es handelt sich im Normalfall um
Neufahrzeuge oder um neuwertige Fahrzeuge. Diese sind deshalb vor allem fur
Linien und Kurse bestimmt, die sich besonders auch an Fahrgaste im Jedermann-
Verkehr richten.

e Bei den Busfahrzeugen der Kategorie ,B” sind gegentber den Fahrzeugen der
Kategorie ,A” Abstriche beim Fahrzeugalter méglich, da es sich bei ersteren stets
um Gebrauchtfahrzeuge handelt. Davon unberthrt sind deren Ausstattungs-
merkmale far den Fahrgastkomfort, die an jene der Fahrzeugkategorie ,A" her-
anreichen. Fahrzeuge der Kategorie B werden in der Regel als Verstarkerfahr-
zeuge im Linienverkehr eingesetzt.

e Fahrzeugen der Kategorie ,C” sind als Standreserve fur Ausfdlle oder Wartung
anderer Fahrzeuge und zur Abdeckung von unvorhergesehenen Uberlasten vor-
gesehen. Diese Fahrzeuge werden nach Mdéglichkeit nicht im regelmaBigen Li-
niendienst verwendet.

Die je Linie in Frage kommende Fahrzeugkategorie (A, B, C) wird im Angebotskonzept
angegeben (vgl. Kap. V). Die geforderten Fahrzeugzusatzausstattungen wie Klimaanla-
ge, Kneeling oder bei Bedarf LSA-Beeinflussung sind im laufenden Betrieb ihren jewei-
ligen Bestimmungen nach zu nutzen.

Bei den Fahrzeugen der Kategorie A, Fahrzeuge des Regelverkehrs, strebt die Universi-
tatsstadt Marburg einen Anteil an Fahrzeugen mit CNG-Antrieb von mindestens 20%
an. Neufahrzeuge sollen nach Méglichkeit Erdgasfahrzeuge sein.

7.8.2 Technische Ausstattung

Die Motorleistung der Fahrzeuge sowie die Wahl des Getriebes haben sich nach den
topographischen Gegebenheiten in Marburg zu richten. Mindestens 20% der Fahrzeuge
der Kategorie A mussen mit Erdgas betrieben werden, bei Fahrzeugneubeschaffung
sind Erdgasfahrzeuge zu bestellen, falls der geforderte Anteil von 20% der Flotte unter-
schritten wird und soweit sie den aktuellen gesetzlichen Bestimmungen gentigen. In
den Wintermonaten (November bis Marz) ist der Einsatz von Winterbereifung auf allen
Fahrzeugen vorgeschrieben. Alle Fahrzeuge sind in dem bei Neubeschaffung aktuellen
Corporate Design zu versehen, zusatzlich sind am Bug die Logos der Universitatsstadt
Marburg als lokalen Aufgabentréager und des RMV anzubringen. Weiterhin gelten bei
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der Beschriftung die verpflichtende EU-Busrichtlinie” (Kennzeichnung Barrierefreiheit).
Im Falle der Anbringung von AuBenwerbung ist zu beachten, dass das Bekleben von
Scheiben grundsatzlich nicht zulassig ist*. Bei Bussen sollten auch die Einstiegstiren frei
von Werbung gehalten werden.

Alle Neufahrzeuge sind mit einer ausreichend dimensionierten Klimaanlage auszustat-
ten. FUr den Fall einer Stérung sind ausreichende BelGftungsmoglichkeiten wie Klapp-
fenster und Dachluken vorzusehen. Diese sollten abschlieBbar sein, um den ordnungs-
gemaBen Betrieb der Klimaanlage zu gewahrleisten. Weiterhin ist bei der Neubeschaf-
fung von Fahrzeugen ein einheitliches Corporate Design zu verwenden. Dies betrifft
sowohl die Lackierung als auch die Innenraumgestaltung (Farben und Sitzbezlge etc.),
welche den Vorgaben der Auftraggeber entsprechen miussen.

Die Fahrzeuge sind mit einem Bordrechner auszurlsten, der folgende Eigenschaften
erfallt:

e Ubertragung von Funk-Datentelegrammen an den Zentralrechner der Verkehrs-
steuerung der Stadt

e Ansteuerung der Lichtsignalanlagen

e Automatische Ansteuerung des Fahrgastinformationssystems im Fahrzeug
e Automatische Datenversorgung des Vertriebssystems

e Schnittstelle zu Fahrgastzahlanlagen (nur Fahrzeuge Kategorie A und B)
e Datenubertragung fur ein dynamisches Fahrgastinformationssystem (DFI)

Unabhangig der im Anforderungsprofil des vorliegenden Nahverkehrsplans aufgestell-
ten Mindestanforderungen sind die gesetzlichen Bestimmungen der StVO, der StVZO
und der BOKraft einzuhalten. Dem Aufgabentrager steht es im Rahmen des Ausschrei-
bungswettbewerbs frei, Fahrzeuge zu fordern, die hoherwertige Ausstattungen aufwei-
sen oder héhere Umweltstandards erfillen. Diese Aussage gilt analog fur die Verkehrs-
unternehmen, die Fahrzeuge mit héherwertiger Ausstattung oder mit héheren Umwelt-
standards einsetzen kénnen.

7.8.3 Barrierefreie Nutzung

Den Belangen mobilitatseingeschrankter Fahrgaste ist beim Fahrzeugeinsatz besonders
Rechnung zu tragen (vgl. Kap. Il 4). Durch EU-Richtlinie 2001/85/EG und StVZO ist fur
Stadtbusse bereits verpflichtend, mobilitatseingeschrankten Personen — in erster Linie
Personen mit Gehbehinderungen und Rollstuhlfahrern — eine barrierefreie Nutzung in-
klusive des Zugangs zum Fahrzeug zu ermdéglichen (vgl. Kapitel 1113.4). Dafir ist gegen-
Uber Tar 2 (zwischen der ersten und zweiten Achse) eine Sondernutzungsflache mit An-
lehnplatte (Prallplatte) und Sicherheitsgurt fir Rollstuhlfahrer und Kinderwagen vorzu-
sehen, ebenso wie eine Klapprampe/ Lift zum Ein- und Aussteigen. Bei Gelenkbussen
kann eine zweite Sondernutzungsflache gegentber Tlur 3 vorgesehen werden. Ange-
sicht der demographischen Entwicklung und zur Beschleunigung des Ein- und Aus-

" RICHTLINIE 2001/85/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 20. November
2001 Uber besondere Vorschriften fir Fahrzeuge zur Personenbeférderung mit mehr als acht
Sitzplatzen auBer dem Fahrersitz und zur Anderung der Richtlinien 70/156/EWG und 97/27/EG
geandert durch Richtlinie 2006/96/EG des Rates vom 20.November 2006 und berichtigt durch
Berichtigung, ABI. L125 vom 21.5.2003

* Vgl. DIN-Norm 32975, Abs. 4.9.3
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stiegsvorgangs wird eine groBzligige Dimensionierung dieser Mehrzweckflachen emp-
fohlen. Die Sondernutzungsflache ist mit entsprechenden Haltewunschtastern (berth-
rungsempfindlich) und Taster fir die Rampenanforderung in Reichweite der Rollstuhl-
fahrer einzurichten.

Die Sitze im Bereich zwischen Tlr 1 und Tur 2 sollten méglichst ohne Podeste erreichbar
sein. Dies auch um den Mehrzweckbereich an Tur 2 bei Bedarf ohne Fahrzeugneube-
schaffung ausdehnen zu kénnen.

Far Sehbehinderte sind zudem die Einstiegsbereiche, Stufen im Fahrzeug sowie die
Griffstangen in einem optischen Kontrast zur Gbrigen Farbgestaltung auszuflhren.
Griffstangen in unmittelbarer Nahe der Turen sind durch eine spezielle Riffelung zu
kennzeichnen.

Auch bei Bedarfsverkehren, wie Anruf-Sammeltaxen, ist die Beférderung von mobili-
tatseingeschrankte Fahrgasten zu gewahrleisten. Daflr missen die eingesetzten Fahr-
zeuge Stauraum fur die Mitnahme von Rollatoren, Rollstihlen und Kinderwagen haben.
Zur Erleichterung des Einstiegs sollten Kleinbusse eine ausklappbare Trittstufe aufwei-
sen. Fur die Beférderung von Personen, die nicht aus dem Rollstuhl umgesetzt werden
kénnen, sind Fahrzeuge mit Rollstuhlrampe oder Lift vorzuhalten. Diese mussen Uber
die notwendigen, fur den Transport von im Rollstuhl sitzenden Personen Sicherungsein-
richtungen verfliigen und von entsprechend geschultem Personal gefahren werden.

7.8.4 Fahrgastinformation

FUr die Fahrgastinformation sind auB3en an der Front- und TUrseite der Busse Anzeigeta-
feln mit Liniennummer und Fahrtziel sowie ggf. Zwischenziele angebracht. Bei Neufahr-
zeugen sind diese als LED-Displays bevorzugt in der Schriftfarbe Gelb (amber mono-
chrome) auszufihren. Am Heck und an der tirlosen Seite ist mindestens ein LED-Display
mit der Liniennummer anzubringen.

In Hinblick auf blinde Fahrgaste wird empfohlen, dass von den auBerhalb des Fahrzeugs
wartenden Fahrgasten bei Bedarf akustische Informationen zu Fahrziel, Liniennummer
und bei Doppelhaltestellen auch Informationen zur Halteposition von einfahrenden
bzw. sich in der Haltestelle befindlichen Fahrzeugen abgefragt werden kdénnen (z.B.
mittels Fernbedienung, die mit den Fahrzeugen in der Umgebung kommuniziert).

Im Innenraum erfolgt die Information Uber die nachste Haltestelle Uber eine optische
Anzeige (in Form eines TFT-Bildschirms oder einer LED-Anzeige) und Uber eine akusti-
sche Ansage, die vom Bordrechner gesteuert wird. Neben der Anzeige der nachsten Hal-
testelle ist es wilnschenswert, wenn auch die drei Folgehaltestellen (bei der LED-
Anzeige in Form einer Laufschrift) dargestellt werden.

Als statische Fahrgastinformation ist der schematische Liniennetzplan an gut sichtbarer
Stelle in den Bussen anzubringen.

7.8.5 Wartung und Reinigung

Technische Méangel an Fahrzeugen, die nicht die Verkehrssicherheit des Fahrzeuges be-
einflussen, sind zeitnah, spatestens jedoch nach sieben Werktagen zu beheben. Als
technischer Mangel wird beispielsweise der Ausfall der Klimaanlage, der Fahrtzielansa-
gen/ -anzeigen und Weitere gewertet. Alle Fahrzeuge sind einmal pro Woche zu reini-
gen, je nach Zustand und Wetterverhaltnissen sind kirzere Reinigungsintervalle zu
wahlen. Jedes Fahrzeug sollte nach Betriebsschluss besenrein abgestellt werden.
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7.8.6 Ubergangsphase

Bis zum Auslaufen des Nahverkehrsplanes sollen alle Fahrzeuge der Flotte den gefor-
derten Qualitatsvorgaben entsprechen. Hierfur ist — soweit die eingesetzte Fahrzeug-
flotte nicht den Fahrzeuganforderungen entspricht — von dem konzessionierten Ver-
kehrsunternehmen ein Realisierungszeitplan vorzulegen.

7.9 Mindestanforderungen an die Verkehrsbedienung

Der Betrieb ist zuverlassig und mit einer hohen Pinktlichkeit abzuwickeln. Die Grundvo-
raussetzung fur einen zuverlassigen und plnktlichen Betrieb sind Fahrplane mit in jeder
Verkehrslage (HVZ sowie SVZ) ausreichend bemessenen Fahrzeiten. Bei Betriebsstorun-
gen sind eine umfassende Information der Fahrgaste und eine rasche Bereitstellung von
Ersatzverkehren bzw. -verbindungen mittels effektiver, unternehmensibergreifender
Disposition zu leisten. Die Betriebszentralen der Verkehrsunternehmen sollen auch fur
Kundenwiinsche und Kundenkritik jederzeit erreichbar sein.

7.9.1 MaBnahmen zur Wahrung der Piinktlichkeit

Zur Unterstltzung hierfir sind geeignete MaBBnahmen zur Anschlusssicherung sowohl
zwischen den Fahrzeugen untereinander, als auch zwischen Bus und Bahn zu ergreifen.
Vorhandene und weiterentwickelte technische Lésungen sind zu nutzen. Der weitere, in
der Perspektive kreisweite, Ausbau von Verkehrsleitsystemen der Telematik ist abzu-
schlieBen. Die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen durch die Busse ist beizubehalten
und in Linienabschnitten mit hoher PKW-Dichte weiter auszubauen bzw. neu einzurich-
ten.

Wo dies raumlich moéglich und wirtschaftlich vertretbar ist, sollen Busschleusen, ggf.
auch separate Busspuren auf Linienabschnitten mit starkem MIV-Verkehr und hoher
Stauwahrscheinlichkeit eingerichtet werden.

7.9.2 Anschlusssicherung

Unabdingbare Grundlage der Sicherstellung von Anschllssen ist eine ausreichende Be-
messung der Fahrzeiten. Eine den tatsachlichen Verkehrsverhaltnissen stets angepasste
Fahrzeit fuhrt zu einem heterogenen Fahrplangefiige mit kurzen Fahrzeiten in
Schwachverkehrszeiten und entsprechend langen in der Verkehrsspitze. Um den Fahr-
plan dennoch les- und leicht merkbar zu halten, sind fur die Verkehrstage- und Ver-
kehrszeitgruppen angepasste Fahrzeitbander vorzugeben, moglichst mit ausreichender
Reserve fur Betriebsablaufstorungen, ggf. mit dem Nachteil, dass die Busse in verkehrs-
schwachen Zeiten etwas Zeit an den Haltestellen bis zu ihrer Planabfahrt zuwarten mus-
sen oder durch eine entsprechend angepasste Fahrweise diesen Zeitpuffer auf der Stre-
cke ausgleichen.

Fur die betriebsdurchfihrenden Verkehrsunternehmen gilt, eine bedarfsnahe Kommu-
nikation zwischen ihren Zentralen und ihren Fahrern zu gewahrleisten, selbstverstand-
lich auch des Fahrpersonals untereinander.

Wartezeitvorschriften legen fest, wie lange auf einen Anschluss gewartet werden darf,
ohne dass wichtige Anschlisse im weiteren Kursverlauf verloren gehen oder gar nach-
folgende Fahrten mit Verspatung beginnen mussen. Diese Vorschriften sind bei Bedarf
vom Aufgabentrager den Verkehrsunternehmen bereitzustellen.

Grundsatzlich nicht tolerabel sind Abfahrten vor der fahrplanmaBigen Soll-Abfahrtszeit.
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Das Fahrpersonal von Anschlusslinien hat nach Wartezeitvorschriften auf Anschlusszige
zu warten. Die Wartezeiten werden nach der Bedeutung des Anschlusses, weiteren An-
schlussbindungen entlang der Reisekette, Umlaufbindungen und nach der Tageszeit
bemessen. Insbesondere die letzte Verbindung vor Betriebsschluss ist zumeist mit einer
langeren Wartezeit, u. U. einem verbindlichen Anschluss versehen. In einer Abwagungs-
situation muss dem gesicherten Anschluss Vorrang vor der Pinktlichkeit des Kurses ge-
geben werden. Die Prioritatenfolge der Anschlusssicherungen hangt von der Anzahl der
Umsteiger und vom zeitlichen Abstand nachfolgender (Ersatz-)Angebote ab.

7.10 Mindestanforderungen an das Fahrpersonal im straB3en-
gebundenen OPNV

Auf dem Gebiet der Universitatsstadt Marburg darf im Linienbusverkehr nur entspre-
chend ausgebildetes und qualifiziertes Fahrpersonal zum Einsatz gelangen, das der
ordnungsgemaBen Erfillung seiner anspruchsvollen Aufgabenfelder in einem zeitge-
méaBen und kundenorientierten OPNV gewachsen ist. Die Verkehrsunternehmen haben
diese grundlegende Vorgabe bei Auswahl und Einsatz sicherzustellen und innerbetrieb-
lich zu Gberwachen. Die aufgestellten Anforderungen gelten ebenfalls fir Fahrpersona-
le von Unternehmen des Taxen- und Mietwagengewerbes, die als Unterauftragnehmer
von Konzessionaren bei Bedarfsverkehren zum Einsatz gelangen (AST).

7.10.1 Entlohnung

Die Untergrenze der Entlohnung des Personals darf nicht unterhalb des tarifvertraglich
vereinbarten Niveaus flr das private Omnibusgewerbe des Landesverbandes Hessischer
Omnibusunternehmer e. V. (LHO) oder dessen Nachfolgeorganisation(en) in der jeweils
gultigen Fassung liegen. Diese Forderungen gelten analog fur den abgestimmten Ein-
satz von Subunternehmern, sofern diese regelmaBig einen Teil der Fahrleistung des
Konzessionars erbringen.

7.10.2 Qualifikation

Neben der allgemeinen Qualifikation zum Busfahrer muss das Fahrpersonal fir die be-
sonderen Anforderungen des Linienbusbetriebs ausgebildet sein. Diese umfassen neben
einer sicheren und angepassten Fahrweise auch ein fahrgastorientiertes Handeln. Dafur
muss das Fahrpersonal Uber hinreichende Ortskenntnisse verfligen, sich im RMV-Tarif,
im Fahrplangefiige der Linien, beim Liniennetz und bei Anschlussbeziehungen inner-
halb des Stadtgebietes auskennen. Das Fahrpersonal muss auBerdem in der Lage sein,
dem Fahrgast einen richtigen Fahrschein auszustellen und sachlich korrekte, kundenori-
entierte Ausklinfte zum Tarif und zur nachgefragten Verbindung zu erteilen. Hierfar
sind angemessene Kenntnisse der deutschen Sprache und Schrift notwendig.

7.10.3 Erscheinungsbild und Servicebereitschaft

Das eingesetzte Fahrpersonal muss ein gepflegtes Erscheinungsbild abgeben und die
Bestimmungen zum Nichtraucherschutz im Fahrzeug auch wahrend der Pausen einhal-
ten. Das Personal hat insoweit Unternehmensbekleidung zu tragen, sofern beim Ver-
kehrsunternehmen solche im Allgemeinen getragen wird. Fir einen Mitarbeiter im
Kundenkontakt ist mindestens eine angemessene Bekleidung zu gewahrleisten.

Das Fahrpersonal hat sich gegenlber den Fahrgasten kundenfreundlich und hilfsbereit
zu zeigen. Fahrgasten mit offensichtlichen Mobilitatseinschrankungen ist, sofern die
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betriebliche Lage es zulasst, bei Ein- und Ausstieg Hilfe durch das Fahrpersonal anzubie-
ten. Das Fahrpersonal hat Rollstuhlfahrer bei Ein- und Ausfahrt in bzw. aus dem Bus
durch Ausklappen oder Ausfahren der Rampe aktiv zu unterstitzen, sofern kein Fahr-
gast unterstitzt. Die Kneeling-Technik ist daher einzusetzen, sofern Ein- oder Ausstei-
gevorgange von erkennbar mobilitatseingeschrankten Fahrgasten an nicht niederflur-
gerechten Haltestellen zu erwarten sind.

Uber kurzfristig eingetretene Anderungen im Betriebsablauf — z. B. bei Anschlissen,
Haltestellen, Linienweg, Verspatungen — hat das Fahrpersonal die Fahrgaste rechtzeitig
und ausfuhrlich zu informieren sowie einen aktuellen Lagestand bei der Betriebsleitung
einzuholen.

Das Fahrpersonal hat offensichtlichen Belastigungen von Fahrgasten durch andere
Fahrgaste entgegenzuwirken, sobald diese wahrgenommen werden, z. B. durch Auffor-
derung zum Aussteigen aus dem Fahrzeug, durch Benachrichtigung der Betriebsleitung
oder durch Verstandigung der Polizei.

Bei kapazitiv nahezu ausgelasteten Bussen kann es zu Missverstandnissen unter den
Fahrgasten kommen, wenn Zusteigende ein Fahrrad mitfuhren. Hier ist der Fahrer ge-
fordert, hinsichtlich der Fahrradmitnahme eine fahrgastfreundliche Abwagung zu tref-
fen, wobei Kinderwagen und Rollstthle in jedem Fall Vorrang haben.

7.10.4 Schulungen

Die Mitarbeiter der Verkehrsunternehmen inklusive des Fahrpersonals sind durch re-
gelmaBige Schulungen und Fortbildungen entsprechend ihren Einsatzfeldern auf einem
aktuellen fachlichen Kenntnisstand zu halten. Dies betrifft betriebliche, kundenbezo-
gene, sicherheitsrelevante, tarifliche sowie technische Themenfelder. Zusammen mit
dem Fahrpersonal sind in regelmaBigen Abstanden Trainings im Umgang mit Konflikt-
und Stresssituationen abzuhalten. Dies betrifft ebenso den angebrachten Umgang mit
Kindern und Jugendlichen im schulbezogenen Linienverkehr oder mit (minderjahrigen)
Fahrgasten im abendlichen Freizeitverkehr sowie die besondere Aufmerksamkeit ge-
genuber mobilitatsbehinderten Fahrgasten.
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7.11 Marketing

7.11.1 Marketingziele im OPNV und Zustindigkeiten

~Marketing ist die Kunst, Kunden auf gewinnbringende Weise zu finden und zufrieden
zu stellen.””

Die LNO der Universitatsstadt Marburg organisiert zusammen mit dem RMV Mobilitats-
dienstleistungen innerhalb des Stadtgebiets. Der OPNV steht in starker Konkurrenz vor
allem zum motorisierten Individualverkehr. Nur wenige Kunden - hauptsachlich jene,
die aus verschiedenen Grinden keine Verkehrsmittelwahlfreiheit haben - sind ersatzlos
auf Bus und Bahn angewiesen. Im Wettbewerb um wahlfreie Kunden kommt den Ver-
triebs- und Marketinginstrumenten besondere Bedeutung zu.

Das Verbundmarketing ist zwar generell eine zentrale Aufgabe des RMV, die jedoch in
Ubereinstimmung mit den Lokalen Nahverkehrsorganisationen erfolgt. Insbesondere
die Lokalen Nahverkehrsorganisationen werden sowohl in die strategischen Uberlegun-
gen als auch in die Entscheidungen eingebunden, darlber hinaus in den Informations-
fluss Uber die MaBnahmen selbst.

In Erganzung des zentralen Verbundmarketings kénnen lokale Ebenen beispielsweise
Printmedien im abgestimmten Design (Co-Branding RMV/LNO) herausgeben oder Ei-
genwerbung in und an den Fahrzeugen anbringen lassen. Dabei ist die Einhaltung der
in Kapitel 7.8 genannten Mindestanforderungen fir Fahrzeuge zu beachten.

Die LNO der Universitatsstadt Marburg und der RMV verfolgen mit einer Aufgabentra-
ger- und anbietertbergreifenden Konzeption die Ziele

e standige Information des Verkehrsangebots,
e Verbesserung der Image- und Sympathiewerte,
e Abbau der subjektiven und objektiven Zugangshemmnisse zum OPNV,

e Starkung des Vertrauens in die Leistungsfahigkeit, Preiswirdigkeit und Kunden-
freundlichkeit des Systems,

um die Verkehrsnachfrage mindestens zu halten und mehr noch, um neue Fahrgaste zu
gewinnen. Grundlagen fur erfolgreiche Marketingaktivitdten sind Analysen des Ver-
kehrsmarktes, laufende Marktbeobachtungen und Kundenzufriedenheitsanalysen. Da-
mit werden Schwachstellen in der Nachfrage sichtbar und es kann durch MaBnahmen
gegengesteuert werden.

7.11.2 Verfolgung eines gesamtheitlichen Marketingansatzes

Das Leitziel fur kiinftige Marketingaktivitaten ist der gesamtheitliche Ansatz durch Her-
vorhebung der systemimmanenten Vorteile des OPNV gegeniiber dem MIV und der Vor-
teile eines Verkehrsverbundes fir den Kunden. Dazu zahlen

e ein Fahrplan,
e eine Fahrkarte und

e ein abgestimmtes Angebot mit Sicherstellung der nachgefragten Reisekette.

' Allgemeingultiger und viel zitierter Lehrsatz zum Marketing.
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Die Vermittlung des Gesamtangebots steht im Vordergrund der Vermarktungsstrate-
gien. Der potenzielle Kunde soll einen leichten Zugriff auf die fir ihn notwendigen und
zweckmaBigen Informationen erhalten kénnen, im Vorfeld beginnend mit seiner Ent-
scheidung Uber die Verkehrsmittelwahl, weiter Uber die Betreuung wahrend seiner Rei-
se bis hin zum Abschluss seiner Fahrt.

7.12 Fahrgastinformation

Um allen potentiellen Fahrgasten ausreichende Informationen Gber das OPNV-Angebot
und die entsprechenden Zugangsmoglichkeiten (Haltestellen, Tarif etc.) zu geben, sind
verschiedene Informationskanale notwendig. Um Ihre Handhabung zu vereinfachen

e Von zu Hause aus: Der Zugang erfolgt Uber elektronische Informationswege
(Handy, Internet). Trotz wachsender Bedeutung elektronischer Auskunftssysteme
spielen Printmedien zum Zeitpunkt der Fortschreibung des Nahverkehrsplans
immer noch eine Rolle, so dass diese klinftig vorerst beibehalten werden.

e Beratungsstellen: Dazu gehére neben dem RMV-Callcenter und der Mobilitats-
zentrale am Rudolphsplatz auch die mit Personal besetzten Verkaufs- und Infor-
mationsstellen. Die Offnungszeiten dieser Beratungsstellen sind kundenorien-
tiert auszugestalten und an den Ublichen Ladenéffnungszeiten auszurichten. Am
Hauptbahnhof als zentrale Bus- und Bahnstation sollte eine persénliche Bera-
tung auch am Wochenende und in den frihen Abendstunden ermdéglicht wer-
den.

e Betreuung vor Fahrtantritt: An den Zugangsstellen zum OPNV-System sind wich-
tige Informationen zu wiederholen: Beschilderungen der Zuwege, Wiedererken-
nung als RMV-Haltestelle, Fahrplan, Liniennetz und Servicenummern, die einfa-
che und nutzerfreundliche Bedienung von Fahrkartenautomaten und die korrek-
te Beschilderung der Fahrzeuge. An wichtigen und aufkommensstarkeren (Um-
steige-)Haltestellen im Stadtgebiet sollte der statische Soll-Fahrplan durch eine
dynamische Ist-Fahrplan-Anzeige erganzt werden.

e Betreuung wahrend der Fahrt: Akustische und optische Haltestellenansagen in
den Fahrzeugen, Ausweisung von Sitzplatzen fr mobilitatseingeschrankte Fahr-
gaste, Ausweisung von Nutzflachen fir Rollstihle, Kinderwagen und Fahrrader.

e Zu jedem Zeitpunkt wahrend der Reise einschlieBlich der Zu- und Abwege: Be-
treuung Uber Telefon bzw. Handy (SMS) und ggf. Gber Personal®. Das zur Fahr-
gastbetreuung eingesetzte Personal muss entsprechend und kontinuierlich ge-
schult sein, schlieBlich verkérpert es das unmittelbare Bindeglied des Verbundes
zu seinen Fahrgasten. Die Schulungen sollten nicht alleine fachliche Themen um-
fassen, sondern auch den freundlichen und kompetenten Auftritt beinhalten.

Um die Nutzung der Informationskanale zu vereinfachen sind verbundweit standardi-
sierte Fahrgastinformationsmedien mit gleichen Piktogrammen und Symbolen fiir einen
einheitlichen Auftritt im Verbundgebiet und somit auch im Tarifgebiet zentrales Ele-
ment der Kommunikation mit den Kunden.

* Die Betreuung wahrend der Fahrt darf nicht zu betrieblichen Behinderungen fiihren. Eventuell
bestehende oder geforderte Nutzungseinschrankungen fiir Handys sind zu bertcksichtigen.
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7.12.1 Printmedien

Durch elektronische Informationsmedien verlieren Printmedien an Bedeutung. Trotz-
dem sind Printmedien noch nicht véllig zu ersetzen. Sie dienen sowohl als Erganzung
elektronische Informationsmedien (bspw. in Form eines Liniennetzplans) als auch zur
Information von Personengruppen, die noch nicht das Internet nutzen® bzw. unterwegs
nicht standig online sind. Um den gewandelten Nutzungsanforderungen gerecht zu
werden, muss sich die Gestaltung der Printmedien wandeln: Die Vorteile elektronischer
Medien, wie individualisierte Informationen und Ubersichtliche Darstellung, auch unter
Einsatz von Farbe, sollte soweit moglich auf Printmedien Ubertragen werden. Dies be-
deutet, dass Printmedien starker auf bestimmte Zielgruppen ausgerichtet werden mus-
sen, als bloB allgemeine Information zu sein.

Zielgruppen sind z.B.:

e Menschen einer bestimmten Altersgruppe bzw. Lebenssituation (z.B. Studenten,
altere Menschen, Menschen mit Behinderung etc.)

e Menschen, die in einem bestimmten Start- bzw. Zielgebiet wohnen oder arbeiten
(z.B. Informationen flr einen bestimmten Stadtteil oder groBe Einrichtungen)

Um eine individuelle Zusammenstellung von Informationen zu erméglichen, ist eine
Abkehr von einem Gesamtwerk, wie dem Fahrplanbuch (das allenfalls als Erganzung
seine Berechtigung hat), hin zu spezielleren Informationsmedien sinnvoll.

Dies kdnnen beispielsweise
e Fahrplankarten mit einer oder wenn sinnvoll kombinierbar mehreren Linien

e Fahrplanhefte, in den Linien fir einen bestimmten Bereich zusammengefasst
sind

e Informationen zu bestimmten Fragestellungen (wie Barrierefreiheit, Tarif oder
Fahrradmitnahme) sein.

Durch einen modularen Aufbau der Informationsmedien, z.B. Trennung von Informati-
onen zu Fahrplan-, Tarif- und Liniennetz — bei gleichzeitiger Verfugbarkeit - kann der
Aufwand zur Aktualisierung der Informationsmedien reduziert werden. Kommt es z.B.
innerhalb eines Fahrplanjahres zu dauerhaften Fahrplananderungen auf wenigen Li-
nien, mussen nur fur diese Linien Fahrplankarten neu gedruckt werden.

FUr Layout und Gestaltung der Printmedien sollten deren Ersteller die mit den LNO ab-
gestimmten Gestaltungsvorgaben des RMV beachten, um ein einheitliches Erschei-
nungsbild und damit eine Wiedererkennbarkeit zu gewahrleisten. Weiterhin ist auf
moglichst gut lesbare SchriftgréBen zu achten, die 8 Punkt nicht unterschreiten sollte.
Ist dies nicht moéglich, sollten alternative Medien in vergréBerter Form zur Verfligung
gestellt werden.

7.12.2 Haltestelleninformationen

An den Zugangsstellen zum OPNV-Netz hilft eine ebenfalls einheitliche Infrastruktur
(hier: Vitrinen), die Informationstrager gleichsam genormt und umfassend zu prasentie-
ren:

e haltestellenbezogene oder linienbezogene Fahrplane;

? Laut ARD/ZDF-Onlinestudie sind dies in Deutschland immerhin noch 21% der Bevélkerung
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e produktbezogene Linienaushange;

e Liniennetzplane schematisch und/oder topografisch;

e Tarifaushange;

e Ortsbezogene Informationen (Umgebungsplane, Haltestellenbelegungsplane)

e Sonderinformationen (z. B. Baustellenfahrplan, Linienwegsdanderungen, Nicht-
bedienung von Haltestellen, Verbundwerbung).

Erganzt werden die statischen Informationen an wichtigen Haltestellen durch Echt-
zeitinformationen der DFI-Anzeigen.

7.12.3 Fahrplanauskunft im Internet

In der verbund- bzw. hessenweiten Fahrplanauskunft sollen alle 6ffentlichen Verkehrs-
mittel abrufbar sein. Diese werden zentral im Verbunddatenpool gesammelt, gepflegt
und in die Auskunft eingestellt.

Eine Auskunft Gber den barrierefreien Zugang von Haltestellen und Fahrzeugen sollte
Uber die gesamte Reisekette mdglich sein. Die daflir erforderliche kontinuierliche Pflege
des Datenbestandes zu Haltestellen in Marburg ist zu gewahrleisten.

8 Finanzierung

Betriebsleistungen des straBengebundenen OPNV, deren Kosten nicht durch Fahrgelder-
|6se gedeckt sind, verlangen eine Kofinanzierung durch die 6ffentliche Hand, um eine
hochwertige, zeitgemé&Be und verlassliche OPNV-Bedienung in einem Verkehrsgebiet si-
cherzustellen. Allgemeine Finanzierungsgrundsatze sind § 11 Abs. 1 Satz 1 HOPNVG zu
entnehmen:

~Die Aufgabentrdger sichern die finanziellen Grundlagen des &ffentlichen
Personennahverkehrs unter Berlicksichtigung der Finanzierungsleistungen
des Bundes und des Landes.”

Wichtige Finanzierungsquellen fir alle lokalen Aufgabentrager sind

e Zuwendungen des Landes Hessen fir den lokalen Verkehr (ehem. Infrastruktur-
kostenhilfe), die u. a. Gber die Regionalisierungsmittel des Bundes gespeist wer-
den (vgl. § 12 Abs. 1 HOPNVG),

e Ausgleichszahlungen fur den Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG,

e Erstattungen fur die unentgeltliche Beférderung von Schwerbehinderten nach §
148 SGB IX.

Die Hohe der Mittel aus den einzelnen Quellen variiert je nach Aufgabentragergebiet.
Weitere Quellen zum Ausgleich des Defizits stellen origindre Mittel aus dem Stadthaus-
halt dar. Unter bestimmten Rahmenbedingungen kénnen dem OPNV Uber einen steuer-
lichen Querverbund Finanzierungsmittel zuflieBen. Einige Staddte und Gemeinden treten
direkt als Besteller und Auftraggeber von lokalen Verkehrsdienstleistungen auf, die ihr
innergemeindliches Angebot zumeist Uber ihre Versorgungsunternehmen (Querver-
bundgedanke), aber auch direkt Gber den kommunalen Haushalt finanzieren.

BeschlUsse Uber Kirzungen der Regionalisierungsmittel oder der Ausgleichszahlungen
far den Ausbildungsverkehr sowie Uber die zuldssigen Verwendungszwecke dieser Mit-
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tel werden auf Bundes- bzw. Landesebene gefallt und liegen somit auBerhalb des Zu-
standigkeitsbereichs der lokalen Aufgabentrager, gehen aber in der Konsequenz zu de-
ren Lasten.

Ein hochwertiges und fur die Fahrgaste attraktives 6ffentliches Nahverkehrsnetz, das
zur langfristigen Kundenbindung auch kontinuierlich Bestand haben soll, ist daher fi-
nanziellen Unwagbarkeiten ausgesetzt, die auch kurzfristig eintreten kénnen und jen-
seits der Entscheidungs- und Einflusskompetenzen der Kostentrager liegen. Dieser Unsi-
cherheitsaspekt wiegt bei langfristigen vertraglichen Bindungen an Verkehrsunterneh-
men im Besteller-Ersteller-Verhaltnis, wie es im Ausschreibungswettbewerb der Regel-
fall ist, besonders schwer.

Aus Granden der genannten finanziellen Unwagbarkeiten sind die im Nahverkehrsplan
aufgestellten und regelmaBig zu erftllenden Anforderungen stillschweigend an einen
grundsatzlichen Finanzierungsvorbehalt gekntpft. Nur in seltenen und eng auszule-
genden Ausnahmefallen kann eine vertragliche Verpflichtung aufgrund fehlender bzw.
nicht mehr verflgbarer Finanzierungsmittel aufgel&st werden.
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IV Maingelanalyse

1 ErschlieBungsqualitat

Im Stadtgebiet Marburg wird der im Anforderungsprofil (vgl. Kapitel Il 7.2) definierte
ErschlieBungsgrad von 90% des bebauten Gebiets erreicht. In weiten Teilen des Stadt-
gebiets liegt die nachste Haltestelle maximal 300 m Luftlinie entfernt (siehe Anlage II-
12). Durch die Topographie Marburgs bedingt sind teilweise langere FuBwege zur
nachsten Haltestelle nicht ungewdhnlich.

Folgende Gebiete liegen mehr als 500 m von der nachsten Haltestelle entfernt:

e Dammuhle: Da es sich nicht nur um ein Ausflugsziel sondern auch um einen Ho-
telbetrieb handelt, sollte eine ErschlieBung geprift werden.

e Gisselberg: Bereiche Am Buchwald, Eichenweg
e Elnhausen: Sudlicher Bereich Wei3dornweg

e Schrock: ostliche Ortslage, da Haltestelle ,,Schréock Schule” nur im Schulverkehr
angefahren wird

Folgende Gebiete sind gemaB Anforderungsprofil zwar ausreichend erschlossen; eine
Verbesserung der ErschlieBung sollte aber geprift werden:

e Ginseldorf: sudliche Ortslage

e Cyriaxweimar: Neuhofe im Bereich des 1. Polizeioldtimer-Museums

2 Verbindungsqualitat

Auf Basis der Fahrplanjahrs 2015 wird nachfolgend die Verbindungsqualitat bezlglich
Bedienungszeitraumen, Taktangebot sowie Reisezeit untersucht.

2.1 Bedienungszeitraume

Die im Anforderungsprofil (Kapitel Ill 7.3) definierten Mindestanforderungen an die
Bedienungszeitraume und Takte werden innerhalb der Kernstadt bereits heute weitge-
hend erfullt (siehe Tabelle IV-1). In Schwachlastzeiten wird die Bedienung von Teilab-
schnitten auch von anderen Buslinien oder Anruf-Sammeltaxen Gbernommen.

Folgende Linien in der Kernstadt erfullen die Mindestanforderungen nicht vollstandig:

e Die Linie 4 beginnt ihren Betrieb sonntags erst kurz vor 11:00 Uhr. Da die Relati-
on Wehrda - Innenstadt — Richtsberg auch von der Linie 1 bedient wird, ist hier-
von nur der Abschnitt Mengelsgasse — Wehrda Am Kaufmarkt — AfféllerstraBe —
Hauptbahnhof betroffen. Derzeit befinden sich dort Gberwiegend Gewerbenut-
zungen, die sonntags frih keinen Publikumsverkehr aufweisen. Ein spaterer Be-
triebsbeginn erscheint daher gerechtfertigt.
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e Die Linie 8 startet samstags erst nach 7 Uhr und sonntags nach 8 Uhr. Zur Erful-
lung der Mindestanforderungen ware hier eine Ausdehnung der Betriebszeit um
1 bzw. 2 Abfahrten notwendig.

e Die Linie 9 weist keinen Spat- und Sonntagsverkehr auf. Ihr Linienweg verlauft
aber weitgehend parallel zur Linie 7, so dass nur der Abschnitt Erlenring-
Zahlbach-FontanestraBBe betroffen ist.

e Die Linie 10 weist aufgrund ihrer Funktion als Zubringer zum Landgrafenschloss
und zum Herder-Institut keinen Spatverkehr auf.

Bei den Linien in die AuBenstadtteile, bei denen abends und sonntags der Betrieb durch
Anruf-Sammeltaxis (AST) ersetzt wird, gibt es derzeit eine Bedienungsliicke am Sonn-
tagvormittag. Der AST-Verkehr setzt derzeit erst gegen 14 Uhr ein. Betroffen sind da-
von die Linien 11-14, 16, 17 und 20.

Die Linien 15, 18 und 19 werden nicht betrachtet, da sie nur Funktion als Verstarker-
bzw. Schulerlinien haben.

o |Laufweg Montag-Freitag Samstag Sonntag
(=
pr Frih | Tag |Spat |Frah |Tag |[Spat |Frih |Vmi |Nmi |Spat
Wehrda - Diakonie - Hauptbahn-
1 hof - Innenstadt - Stdbahnhof - M M M M M M M M M M
Richtsberg
Hauptbahnhof - Innenstadt -
2 Stdbahnhof - Cappel |ZI |ZI |ZI |ZI |ZI |ZI |ZI |ZI |ZI
(Am Kaufmarkt -) Hauptbahnhof NN
31 Stdviertel - Sudbf./West - Cap- |ZI |ZI 12 |ZI |ZI ,?Z Q2:> Q2:> ,?Z ,?Z
pel
Wehrda - Am Kaufmarkt
4 Hauptbahnhof - Innenstadt - M M M M M M M M M
Stdbahnhof - Richtsberg
Marbach - Hauptbahnhof - In-
> nenstadt - Ockershausen - Stadt- M M M M M M M M M M
wald
Hauptbahnhof - Erlenring - Sud- NN NN NN
6 bahnhof - Badestube - Richtsberg |ZI |ZI AST |ZI |ZI AST |ZI |ZI |ZI AST
Ringlinie: Hauptbahnhof - Innen-
7 stadt - Stdbahnhof - Lahnberge - M M M M M M M M M M
Hauptbahnhof
8 Waldtal - Erlenring - Stadtwald |Zl |Zl |Zl |Zl |Zl |Zl |Zl |Zl
Elisabethkirche (Pilgrimstein)
9 Erlenring - Universitatsklinikum M M M M
10 SHahqutbahnhof - Erlenring - |Zl |Zl |Zl |Zl |Zl |Zl |Zl
chloss
Universitatsklinikum - Bauerbach NN NN NN L,
AN Ginseldorf - Afféller - Haupt- |ZI |ZI AST |ZI |ZI AST AST | AST
bahnhof
Moischt - Schréck - Sonnenblick -
12 (Cappel) - Sudbahnhof M M M M M M M M
(llschhausen -) Bortshausen &, &, &, &,
13 Ronhausen - Stidbahnhof M M AST M M AST AST | AST
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o Laufweg Montag-Freitag Samstag Sonntag
(=
pr Frih | Tag |[Spat |Frih |Tag |Spat |Frih [Vmi |Nmi |Spat
14 Mlgiche]bach - Gorzhauser Hof 1+2 | | &, | | &, &, &,
- Behringwerke - Hauptbahnhof AST AST AST | AST
15 Schulverkehr Marburg
West/Marbach - Innenstadt - ARS
/ RGS
16 Dilschhausen - Elnhausen - Dag- | | &, | | &, &, &,
obertshausen - Wehrshausen - AST AST AST | AST

Sellhof - Rotenberg - Alte Univer-
sitat/Lahntor

17 Allngtal - Stadtwald - Gutenberg-[ [/ M [ M | & N &
stralle AST AST AST | AST

18 Schulverkehr Marburg Ost

19 Universitatsklinikum Uber Ring
(nur Frthverkehr)

20 | Marbach — Rotenberg - Erlenring | [/ | AN | ™M % % 3
- Hauptbahnhof AST AST AST | AST

[Z[ = voll erfullt; v erfullt, aber friherer Betriebsbeginn empfohlen; = nicht oder nicht vollstandig erfullt;
% = Bedienung durch andere Linie; Vmi= Vormittag (bis 13:59 Uhr); Nmi= Nachmittag (ab 14 Uhr)

Tabelle IV-1: Erfallung der Mindestanforderungen an die Bedienungszeitrdume in Bezug
auf das Fahrplanangebot 2015 bei Buslinien des Stadtverkehrs

[eigene Zusammenstellung]

2.2 Linienfiihrung

Die heutige Linienfihrung in Marburg orientiert sich an unterschiedlichen Grundsatzen,
zum einen folgt sie nachfrage-, zum anderen fahrzeugumlauforientierten MaB3gaben.

Eine deutlich nachfrageorientierte Ausrichtung ist beispielsweise bei den Schulverkehrs-
linien 15 und 18 erkennbar, aber auch an der eigens fir Klinik- und Universitatsbediens-
tete eingerichtete Linie 19. Prinzipiell ist die Bericksichtigung bundelfdahiger Nachfra-
gen begriBenswert, wenn - wie im Fall von Marburg - Gber gesonderte Linien bedient
werden. Deren Implementierung in den Fahrplénen fuhrt aber teilweise auch dazu, dass
Taktfahrplane wegen spezifischer Interessen unterbrochen werden. Unproblematisch
erscheint dies auf der Line 14, die zur Bedienung des Gérzhauser Hofes und der Beh-
ringwerke an die Fahrzeiten der Pendlerziige angepasst ist. An anderer Stelle fUhrt dies
zu sog. Stichfahrten, die Umwege fur viele Fahrgaste bedeuten (Bsp. Anbindung von
Tabor) - oder aber an bestimmten Relationen (z.B. eine umsteigefreie Anbindung der
Adolf-Reichwein-Schule an den Hauptbahnhof) festgehalten wird.

Dem gegenuber sind einige Linien v. a. aus den AuBenstadtteilen (Bsp. Linie 13 oder
Linie 16) umlaufoptimiert gestaltet. So fahrt die Linie 13 vom Stidbahnhof nach Ron-
hausen, Bortshausen und llschhausen in einem unregelmaBigen Takt (Taktspringe), um
die Bedienung mit einem Fahrzeug zu realisieren. Die Linie 16 wird mit einem Midi-Bus
betrieben und befahrt an ihren Endpunkten Ringe, welche zwar die Bedienung mit ei-
nem Fahrzeug erméglichen, aber gleichzeitig dazu fuhren, dass ein Fahrgast aus Dag-
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obertshausen umwegig Uber Dilschhausen nach Marburg fahrt. Auch verfugt die Linie
16 kaum Uber Standzeiten an den Endhaltestellen, was zur Fahrplaninstabilitat beitragt.

Ebenso zeigt sich bei Analyse der Fahrpldne, dass gewahlte Linienenden sowohl der Um-
lauf- als auch der Dienstplanung folgen. Linie 7 (Fahrtrichtung Hbf — Lahnberge - Stdbf
— Innenstadt — Lahnberge) endet bei jeder dritten Fahrt am Wilhelmsplatz, Gbrige Kurse
fahren als Ringverkehr durch. Damit ist auch die Bezeichnung Ringverkehr missverstand-
lich, suggeriert sie doch fur alle Fahrten eine durchgehende Verbindung zwischen In-
nenstadt und den Lahnbergen.

Bei einigen Relationen, Bsp. Allnatal — Innenstadt, kénnen Verbindungen auf Grund der
StraBBeninfrastruktur nicht direkt bedient werden. Topographie und baulicher Zustand
der StraBen verhindern eine effektivere und direktere Linienflhrung. In Erérterungen
mit dem Aufgabentrager ergab sich, dass Restriktionen selbst auferlegt wurden. So sind
beispielsweise Netzknoten (Haupt- und Stdbahnhof) mit allen vorbeifihrenden Linien
anzufahren, auch wenn dies fir viele Fahrgaste Umwege und Fahrzeitmehrungen zur
Folge hat.

Trotz umlaufoptimiertem Liniennetz werden Durchmesserlinien nicht so miteinander
verknUpft, dass die Gesamtfahrzeit (inkl. Wende an Endhaltestellen) dem ganzzahligen
Mehrfachen der halben Taktzeit entspricht, womit der Aufbau eines integrierten Takt-
fahrplanes nicht moéglich ist, bzw. nur mit Gberschlagenen Wenden oder langeren
Standzeiten an den Endhaltestellen realisiert werden kann.

2.3 Verkniipfung im Netzknoten

Das Stadtbusnetz ist von zwei Netzknoten, dem Haupt- und dem Stidbahnhof mit einer
Verbindungsachse durch die Kernstadt gepragt. Feste Taktknoten mit Verknipfungen
zwischen den Linien sind nicht vorhanden, Umsteigeverkntpfungen eher zufallig. Die
Buslinien sind als Durchmesserverkehre ausgepragt, hauptsachlich orientiert entlang der
Nord-Std-Achse.

Auffallig ist das ,Auflaufen” von Bussen entlang der Nord-Stid-Achse in den Verkehrs-
spitzen, d.h. eine direkte und unmittelbare Fahrzeugfolge. Die hohe Belastung durch
den motorisierten Individualverkehr ist als maBgeblicher Grund hierfir zu nennen. Mit
diesen Kolonnenfahrten einhergehend kommt es fortfolgend zu gegenseitigen Behin-
derungen an den Haltestellen wegen begrenzter Stellflachen.

Eine Konzeption zur Schaffung von VerknUpfungen zwischen regionalen Linien und
stadtischen Linien existiert bislang nicht. Regionale Linien fihren deshalb gréBtenteils
durch die Innenstadt, um Fahrgaste zu den zentralen Orten in der Stadt zu bringen und
belasten die Hauptverkehrsachse damit zusatzlich.

AnschlUsse zur/von der Bahn werden nur fir einzelne Linien aus den / in die AuBen-
stadtteilen gewahrt, oft zeitlich begrenzt auf die Verkehrsspitzen. Fir die Relation zwi-
schen der Innenstadt und den beiden Bahnhofen ist eine Anpassung an die Verkehrszei-
ten der Zige auf Grund der hohen Taktdichte jedoch nicht erforderlich.

Dadurch wird zusatzlicher Verkehr generiert: Fahrgaste nehmen Umwegfahrten in
Kauf, um ihren Zielort umsteigefrei zu erreichen (Bsp. Wehrda — Hauptbahnhof - City).

Die strikte Ausrichtung des Angebots auf den Haupt- und Stidbahnhof schlieB3t fir eini-
ge Fahrgaste die Inkaufnahme von Umweg- bzw. Schleifenfahrten mit entsprechenden
Fahrzeitverlangerungen ein. Am Beispiel der Linien aus Wehrda in Richtung Innenstadt
zeigt sich, dass eine direkte Verbindung ohne Schleifenfahrt Gber Hauptbahnhof dem
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Fahrgast einen Zeitvorteil von 5-7 Minuten brachte. Fahrgastzahlungen bestatigen, dass
mindestens 1/3 der Fahrgaste dieser Relation als Ziel die Innenstadt und nicht den
Hauptbahnhof haben.

3 Parallelverkehre

Zwei oder mehrere Fahrtangebote verschiedener Linien, die zu gleichen Zeit auf dersel-
ben Relation verkehren, sind als Parallelverkehr zu werten. Parallelverkehre kénnen
Kapazitatsengpasse abbauen (z.B. im Schulverkehr) oder entstehen durch die Uberlage-
rung mehrerer Linien.

Durch die topographische Lage und das fur den Busverkehr befahrbare StraBennetz
kommt es in Marburg auf der Achse Sidbahnhof — Wilhelmsplatz — Rudolphsplatz —
Hauptbahnhof zu einer Konzentration von Buslinien des Stadt- und Regionalverkehrs.
Zwischen Rudolphsplatz und Hauptbahnhof verkehren acht Linien des Stadtbusverkehrs
sowie drei Linien des Regionalbusverkehrs aus dem / in den Landkreis Marburg-
Biedenkopf.

Es erscheint nicht sinnvoll, Linien aus der Innenstadtachse herauszunehmen und an ei-
nem Umsteigepunkt zu brechen.

¢ Sowohl die Innenstadt Marburgs als auch der Hauptbahnhof gehéren zu den
Zielen mit den hochsten Fahrgastaufkommen;

e es fehlen Raume in der Marburger Innenstadt fir einen zentralen Umsteige-
punkt, der auch als Endpunkt fir Linien dienen kénnte, insofern sind die Linien
Uberwiegend als Durchmesserlinien ausgelegt;

e ein Umsteigezwang direkt vor der Innenstadt ware fur die Fahrgaste unattrak-
tiv.

e zu bestimmten Tageszeiten bestehen Kapazitdatsengpasse, da alle Stadtbus-
Linien im Bereich der Innenstadtachse grundsatzlich gut ausgelastet sind, zu
Nachfragespitzen (Ankunft morgendlicher Pendlerzlige) die aktuelle Kapazitat
eher nicht ausreicht und Verstarker eingesetzt werden mussen.

Neben der Innenstadtachse genieBt auch die Verbindung zwischen Innenstadt und den
Lahnbergen eine besondere Bedeutung und wird daher von mehreren Linien bedient.
Da die Linie 7 zudem teilweise in einem dichten Takt fahrt, kommt es im Bereich zwi-
schen HolderlinstraBe und Universitatsklinikum zu Kursfolgen innerhalb weniger Minu-
ten. Zu begriinden ist dieser Parallelverkehr mit dem hohen Fahrgastaufkommen zu
den universitaren Einrichtungen auf den Lahnbergen.

Weitere Parallelverkehre gibt es durch eine Uberlappung der Linien 5 und 20 sowie
Fahrten der Linie 15 im Bereich Marbach zwischen Kreutzacker und Behringwerke. Di-
rekte zeitliche Parallelfahrten ergeben sich dabei nur mit der Linie 15, die primar als
Verstarker fur den Schilerverkehr dient.
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4 Betriebsqualitat

Marburg steht vor der besonderen
Situation, dass aufgrund topographi-
scher Verhaltnisse und Uber Jahrzehn-
te nahezu unverandert gebliebenen
StraBenverlaufe das fur die Linien
befahrbare Netz begrenzt ist. Dies
fuhrt insbesondere auf der Innen-
stadtachse zwischen Konrad-
Adenauer-Briicke, Rudolphsplatz und
Hauptbahnhof zu Konflikten mit dem
motorisierten Individualverkehr, die
sich auf die Panktlichkeit aber auch
auf den Fahrgastwechsel an den Hal-
testellen auswirken. So bewirken Ver-
spatungen die gleichzeitige Ankunft
mehrerer Busse an den Haltepositionen, was z. T. zu Halten auBerhalb des eigentlichen
Haltestellenbereichs fihrt. Busspuren und Ampelvorrangschaltungen, die zur Minde-
rung des Konflikts beitragen kénnten, fehlen auf der Innenstadtachse.

Den Herausforderungen an die Topographie mit teilweise starken Steigungen ist ein
GroBteil der aktuellen Fahrzeugflotte nur unzureichend gewachsen. Eine diesen Anfor-
derungen genligende Motorenleistung konnte vielfach nicht festgestellt werden.

4.1 Punktlichkeit

Behinderungen durch den motorisierten Individualverkehr und unvorhersehbar hohes
Fahrgastaufkommen an zentralen Haltestellen beeintrachtigen die PlUnktlichkeit. Um
Verspatungen wieder ausgleichen zu kénnen und Auswirkungen auf den restlichen
Fahrzeugumlauf zu vermeiden, wurden bei der Fahrplangestaltung an den Endhalte-
stellen ausreichende Pufferzeiten eingerichtet. Diese Pufferzeiten bedeuten aber einen
hoéheren Fahrzeug- und Personalbedarf.

Die hohe Heterogenitat im Fahrzeugpark der Stadtwerke Marburg fuhrt dazu, dass auf
den einzelnen Linien Fahrzeuge unterschiedlicher Motorisierung im Einsatz sind. Die
Fahrplane orientieren sich am Fahrzeug mit der schwachsten Motorisierung und Be-
schleunigung. In der Praxis fuhrt das dazu, dass die Fahrzeit fir moderne Fahrzeuge zu
lange bemessen ist und der Fahrplan durch Standzeiten an den Haltestellen ausgegli-
chen werden muss. In der Folge verlangern sich Fahrzeiten fir den Fahrgast und, je
nach Umlauf, Linienlange und verflgbaren Standzeiten am Linienende, missen mehr
Fahrzeuge eingesetzt werden, als es die tatsachliche Fahrzeit erfordern wurde.

4.2 Anschlusssicherung

Die bis auf wenige Ausnahmen fehlende Anschlusssicherung in Marburg resultiert aus
dem Fehlen eines Integralen Taktfahrplans (ITF), nicht definierten Taktknoten und un-
zureichenden technischen Ausstattung zur Ubermittlung der Echtzeitdaten zwischen
den Fahrzeugen. Bei verspateten Fahrten sind die Vormerkung von Anschlissen und
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damit ein Warten des Anschlussbusses nicht méglich. Im Bereich der Innenstadt zwi-
schen den Knoten Hauptbahnhof und Sidbahnhof ist eine Anschlusssicherung auf
Grund der hohen Taktung nicht erforderlich.

Die Stadtwerke Marburg erganzen seit dem 2. Quartal 2015 ihre Systeme zur Nutzung
der Echtzeitdaten, womit kinftig die technische Voraussetzung zur Anschlusssicherung
gegeben ware.

5 Haltestellen

GroBer Handlungsbedarf besteht bei den Haltestellen. Nur wenige Haltestellen entspre-
chen dem ab dem Jahr 2022 geforderten Standard zur Barrierefreiheit. Auch die Anfor-
derungen an die Ausstattung mit Haltestellenmobiliar gemaB der Verkehrsbedeutung
(vgl. Kap. lll 7.6.3) werden an vielen Haltestellen nicht erfillt. Eine genaue Auflistung
der Mangel ist erst nach Abschluss der vom RMV durchgefiihrten Haltestellenerhebung
moglich.

Haufig vorkommende Mangel (siehe Beispiele Anlage IV-1) sind

e zu geringe Aufstellflache fir wartende Fahrgaste und Haltestellenmobiliar, so
dass es zu Nutzungskonflikten mit dem FuBgangerverkehr kommt;

e fehlende Barrierefreiheit - kein erhéhter Haltestellenbereich

e schwer lesbare und nicht RMV-richtlinienkonforme Beschriftung der Haltestel-
lenmasten

e nicht ausreichende Anzahl von Fahrplankasten/Vitrinen, um Zusatzinformationen
(Liniennetzplan, Sonderinformationen) auszuhdngen

e Abfallbehélter in Hohe der Fahrplankasten (Geruchsbelastigung, Behinderung
der Zuganglichkeit)

e unuUbersichtliche und weit auseinandergezogene Anordnung der Haltestellenpo-
sitionen

e Busbuchten erschweren das dichte Heranfahren an den Bordstein und verengen
den Haltestellenbereich fur FuBganger und wartende Fahrgaste

e vielfach kein oder veralteter Wetterschutz

5.1 Barrierefreiheit

Haltestellen spielen eine zentrale Rolle bei der Verwirklichung eines barrierefreien Nah-
verkehrssystems. Nur wenn die Hohe des Haltestellenbords mit der (abgesenkten) FuB-
bodenhoéhe des Fahrzeugs Ubereinstimmt, ist ein behinderungsfreier Einstieg moglich.
Zudem muss eine ausreichende Dimensionierung des Haltestellenbereichs vorhanden
sein, damit bei ausgeklappter Rollstuhlrampe der Manévrierraum fur Rollstuhlbenutzer
gegeben ist. SchlieBlich sollte die Zuwegung zur Haltestelle auch barrierefrei erreichbar
sein (vgl. Kap. Il 4).

Die meisten Haltestellen in Marburg erfillen die im Anforderungsprofil genannten Kri-
terien nicht (Beispiele siehe Anlagen IV-1und IV-2), da sie sich auf normalen Bordstein-
niveau befinden und die Flache im Bereich der Haltestellen oft relativ schmal ist. An
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vielen Haltestellen erschweren Busbuchten zudem das méglichst dichte Heranfahren der
Busse an den Bordstein, sodass an der zweiten und ggf. dritten TUr ein Spalt entsteht.

Taktile Leitstreifen fur Sehbehinderte finden sich in Marburg erst an wenigen Haltestel-
len.

5.2 Haltestellenméblierung

Die Haltestellenmoéblierung befindet sich in Marburg auf keinem einheitlichen Niveau
und entspricht oft nicht der verkehrlichen Bedeutung der Stationen. Selbst an wichtigen
Innenstadthaltestellen beschrankt sich die Méblierung teilweise nur auf den Haltestel-
lenmast und das Abfallbehaltnis.

Die Beschriftung der Haltestellenmasten bezlglich Ausfihrung und SchriftgroBe ent-
spricht nicht den Gestaltungsrichtlinien des RMV. An Haltestellen, die von vielen Linien
angefahren werden, erscheint die Beschriftung ,,zusammengesttckelt” und ist daher flr
den Fahrgast unubersichtlich. Verbesserungswirdig ist zudem die Fahrgastinformation
an den Haltestellen. So fehlen Vitrinen bzw. zusatzliche Fahrplankasten, um neben den
Fahrplanen Zusatzinformation (Liniennetzplan, Baustelleninformationen etc.) zu vero6f-
fentlichen.

Wahrend in der Kernstadt den vorhandenen Fahrgastunterstdanden in der Regel ein gu-
ter Zustand bescheinigt werden kann und sie den Anforderungen weitgehend entspre-
chen, besteht in den AuBenstadtteilen Erneuerungsbedarf. Viele der dort vorhandenen
Fahrgastunterstande entsprechen nicht mehr den heutigen Normen - insbesondere be-
zuglich Transparenz und Einsehbarkeit, teilweise liegen sie durch Verlegungen der Hal-
testelle auch abseits der Halteposition der Busse.

6 Fahrzeuge

Der derzeit eingesetzte Fuhrpark ist beztglich der Fahrzeugtypen, der Fahrzeugausstat-
tung und des Fahrzeugalters sehr heterogen. So kommen im Bussektor Fahrzeuge von 6
verschiedenen Herstellern zum Einsatz. Die im Anforderungsprofil gestellten Mindest-
anforderungen (vgl. Kapitel IlI-7.8) werden nicht von allen derzeit eingesetzten Fahr-
zeugen vollstandig erfullt. Ersatzbeschaffungen, die insbesondere wegen des teilweise
hohen Fahrzeugalters notwendig sind, sollten genutzt werden, den Fuhrpark zu har-
monisieren und die aktuelle Typenvielfalt zu reduzieren.

6.1 Technische Anforderungen

Erdgasbusse haben einen Anteil von 65% an der Marburger Busflotte. Damit wird der
geforderte Mindestanteil von 20% deutlich erreicht. Defizite gibt es insbesondere bei
der Motorleistung und dem Alter der Busse. So ist die Motorleistung bei einem Teil der
Fahrzeuge fur die Marburger Topographie nicht ausreichend. Das geforderte Alter fur
Fahrzeuge im Regelverkehr (Fahrzeugkategorie A) von maximal 8 Jahren wird derzeit
bereits teilweise Gberschritten. Bei Verstarker-Fahrzeugen, fur die ein maximales Alter
von 14 Jahren angestrebt wird, liegt das derzeitige Durchschnittsalter bei 12,2 Jahren
(Gelenkbusse) und sogar bei 14,1 Jahren (Solo).

Seite 111 H e



uuuuuuu

MARBURG &

Mangelanalyse

6.2 Barrierefreiheit

Die derzeit im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge sind barrierefrei zuganglich und
verfigen Uber Rampen und eine Aufstellflache fur Rollstuhlfahrer. Fir Sehbehinderte
fehlt aber aufgrund der Heterogenitat des Fuhrparks eine einheitliche Ausstattung be-
zuglich Kontrastierung sowie der sensorischen Ausstattung von Griffstangen und Tas-
tern. Gerade fur Sehbehinderte sind eine Angleichung der Innenausstattung (auch bei
Gebrauchtfahrzeugen) und eine Reduzierung der Bustypenvielfalt anzustreben.

6.3 Fahrgastinformation

Die Fahrzeuge verfligen auBen und innen Uber ein Grundangebot an Fahrgastinforma-
tionseinrichtungen. Die Innenanzeigen entsprechen aber bezuglich GréBe, Kontrast und
Informationsangebot teilweise nicht mehr den heutigen Anspriichen. So zeigt die Halte-
stellenanzeige innen nur die nachste Haltestelle an. Winschenswert ware eine Anzeige
auch der nachsten drei Folgehaltestellen, damit sich ortfremde Fahrgaste besser orien-
tieren kénnen.

7 Kundendienst und Service

7.1  Fahrpersonal

An das Fahrpersonal werden hohe Anspriiche gestellt. Fir die Fahrgaste ist es erster
Ansprechpartner. Betriebsbeobachtungen und Hinweise von Fahrgasten ergaben, dass
es Schulungsbedarf bei den Themen ,Tarif” und , Bertcksichtigung der Bedurfnisse von
mobilitatsbehinderten Fahrgasten” gibt.

7.2 Beratungs- und Verkaufsstellen

Als Anlaufstelle fur spezielle Fragen und die Erstinformation haben Beratungs- und
Verkaufsstellen eine besondere Bedeutung. Sie missen gut zu erreichen sein und kun-
denorientierte Offnungszeiten bieten. Die Mobilitatszentrale der Stadtwerke Marburg
in der UniversitatsstraBe kann diese Anforderungen hinsichtlich der Lage als auch bzgl.
ihrer Offnungszeiten nicht vollstandig erfillen - liegt sie doch abseits von den groBen
Umsteigehaltestellen Rudolphsplatz und GutenbergstraBe.

Am Hauptbahnhof Ubernimmt das DB-Reisezentrum Verkaufsfunktion far RMV-
Zeitkarten. Sowohl die Mobilitatszentrale als auch das DB-Reisezentrum im Hauptbahn-
hof sind am Wochenende geschlossen. Montags bis freitags schlieBt das DB-
Reisezentrum zudem bereits um 17 Uhr, die Mobilitatszentrale um 18 Uhr.

Diese Offnungszeiten werden insbesondere den Bedirfnissen von Berufstitigen nicht
gerecht. Gerade am Hauptbahnhof sollten auch am Wochenende Fahrkartenkauf und
Beratung moglich sein. Daher wird angeregt, zu prifen, ob durch die Kooperation von
Mobilitatsdienstleistern und dem Fremdenverkehrsamt ein neues Beratungsangebot mit
erweiterten Offnungszeiten am Hauptbahnhof erméglicht werden kann.
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8 Information und Marketing

Die Aufgaben Information und Marketing werden sowohl durch den RMV (Fahrplan-
auskunft im Internet, zentrale Auskunftshotline und verbundibergreifende Werbe-
kampagnen) als auch im lokalen Bereich durch die Stadtwerke Marburg wahrgenom-
men.

8.1 Elektronische Auskunftsmedien

Zur zuverlassigen Information Uber aktuelle Fahrplane und Abweichungen im Betriebs-
ablauf dienen Webapplikationen, die vom RMV bereitgestellt werden. Derzeit gehen in
diese Fahrplaninformationen noch keine Echtzeitinformationen der Marburger Stadt-
busfahrzeuge ein. Meldungen Uber Umleitungen werden auf der Webseite der Stadt-
werke Marburg, aber nicht immer auch auf der Webseite des RMV veréffentlicht. Da
aktuelle Informationen vor Fahrtantritt bzw. wahrend der Reise fir den Fahrgast heute
eine Selbstverstandlichkeit sind, besteht hier Verbesserungsbedarf.

8.2 Printmedien

Die Grundinformation wird durch das jahrlich erscheinende Fahrplanbuch gewahrleis-
tet. In seiner Gestaltung (z.B. SchriftgréBe) und Informationsfulle ist es aber nicht fur
alle Fahrgéaste leicht nutzbar und spricht allenfalls Stammkunden des OPNV an. Zudem
kénnen unterjahrige Fahrplandnderungen nicht bertcksichtigt werden. Fir Gelegen-
heitsfahrgaste und zur Neukundengewinnung fehlen niederschwellige Informationsan-
gebote, wie Fahrplankarten oder Informationsflyer. Durch eine breite Streuung und
bedarfsorientierte Neuauflage kénnen so auch potentielle Kunden erreicht werden, die
nicht aktiv nach Informationen (z.B. im Internet) suchen.

Ein wesentliches Element bei der Information Uber das Nahverkehrsangebot ist eine
Ubersichtliche Darstellung des Liniennetzes in grafischer Form. Derzeit existieren flr das
Stadtgebiet Marburg der topographische Liniennetzplan des RMV sowie ein schemati-
scher Liniennetzplan der Stadtwerke Marburg. Beide weisen beziglich der Ubersicht-
lichkeit Defizite auf. So ist es beim topographischen Liniennetzplan des RMV durch all-
gemeine Darstellung der Linienwege schwierig, einen den Verlauf einer einzelnen Linie
zu verfolgen. Beim schematischen Liniennetzplan erschwert die fehlende Ausrichtung
des Plans an die rdumliche Lage der Stadtteile die Orientierung.

8.3 Haltestelleninformation

Die Information an den Haltestellen beschrankt sich derzeit auf den Aushangfahrplan.
Zusatzinformationen gibt es derzeit nur bei der Linie 7 zur Darstellung der Ringfihrung
dieser Linie. An einigen Haltestellen, die mit Vitrinen im Wartehauschen ausgestattet
sind, findet sich zudem ein topographischer Liniennetzplan des RMV (allerdings teilwei-
se nicht mehr in der aktuellen Fassung). An Haltestellen mit verschiedenen Masten sind
die Aushangfahrplane nur am Haltestellenmast der jeweiligen Linie zu finden.

Eine generelle Grundinformation zum Tarif und Liniennetz des Marburger Nahverkehrs
fehlt an den Haltestellen. Auch die Darstellung der Aushangfahrplane wird insbesonde-
re bezlglich der SchriftgréBe als verbesserungswiirdig erachtet.
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Mangelanalyse

Im Jahr 2015 wurde mit der Aufstellung von Anzeigetafeln zur dynamischen Fahrgastin-
formation (DFI) begonnen. Damit wird an zentralen Haltestellen die Verflugbarkeit ak-
tueller Information wesentlich verbessert.

8.4 Information im Fahrzeug

Alle Busse sind mit einer Einrichtung zur optischen und akustischen Information der
nachsten Haltestelle versehen. Aufgrund der verschiedenen Ausfihrungen der opti-
schen Anzeigetafeln erscheint die Lesbarkeit bezliglich SchriftgroBe und Kontrast aller-
dings von unterschiedlicher Qualitat. In der Praxis ist zudem ein zuverlassiger Betrieb
der Informationseinrichtungen, der insbesondere fur Seh-/Hérbehinderte und Ortsfrem-
de sehr wichtig ist, nicht immer gewéhrleistet. Um die Nutzung des OPNV zu verbessern
und auch bei Gelegenheitsfahrgasten kein Unsicherheitsgefihl bezlglich des Einstiegs
in die richtige Linie und des Ausstiegs an der richtigen Haltestelle aufkommen zu lassen,
besteht Verbesserungsbedarf.

9 Tarif

Der Fahrkartentarif in Marburg unterliegt dem Tarifsystem des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes. Daher werden im Rahmen des Nahverkehrsplans keine expliziten
Anforderungen an das Tarifsystem gestellt, die in der Mangelanalyse zu bewerten wa-
ren.

Von der Einwohnerschaft wird haufig der Wunsch nach einer Kurzstreckenfahrkarte
geduBert. Aufgrund der Topographie Marburgs kann der Bus gerade fir altere Men-
schen auch auf kurzen Strecken attraktiv sein. Voraussetzung fir das Angebot einer
Kurzstreckenfahrkarte muss aber sein, dass dadurch kein Einbruch in der Nutzerfinan-
zierung entsteht.
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V  Angebotskonzept

1 Ubersicht

Der Nahverkehrsplan behandelt die Linien des straBengebundenen OPNV Aufgabentra-
gerschaft der Universitatsstadt Marburg; SPNV und lokale/regionale Linien des Land-
kreises sind nicht Bestandteil des vorliegenden Nahverkehrsplanes. Gleichwohl sind Li-
nien berlcksichtigt, die in Kooperation zwischen der Stadt und dem Kreis durchgefiihrt
werden. Leistungsdaten ein- und ausbrechender Verkehre des straBengebundenen
OPNV werden nachrichtlich in den Nahverkehrsplan ibernommen.

Ziel des Angebotskonzeptes ist es, die bestehenden OPNV-Strukturen fur zukinftige
gesellschaftliche, verkehrliche und wirtschaftliche Anforderungen zu ertlichtigen, so
dass der OPNV fur Marburg einen Weg in eine nachhaltige Stadtentwicklung weist, die
den Herausforderungen einer zukinftigen Mobilitatsnachfrage gerecht werden.

Die Herausforderung in der Gestaltung eines neuen Angebotes war es, eine Balance
zwischen einem optimalen und einem finanzierbaren Angebot zu herzustellen.

Im Rahmen der Beteiligung des Fahrgastbeirats, der Ortsbeirdte und dem begleitenden
Arbeitskreis wurden unterschiedliche Anregungen aufgegriffen und erértert. Diese be-
treffen unteranderem folgende Aspekte®:

Direktere Erreichbarkeit von Freizeit- und Versorgungseinrichtungen;

e Klarere Strukturierung von Linienwegen mit Umsteigeverknipfungen;
e Steigerung der Beférderungskapazitaten;

e Erweiterung des Fahrtenangebotes und direktere schnellere Fahrtwege;
e Qualitatssteigerung bei Fahrzeugen und Haltestellen

Daneben waren weitere Faktoren flr die Konzeptionierung des zukinftigen Angebotes
mafBgebend.

Die gréBte Verdnderung im Stadtgebiet Marburg mit Auswirkungen auf den OPNV liegt
in der Umstrukturierung der Fakultaten der Universitat mit Verlegungen und Konzent-
ration auf die Standorte Firmanei und Lahnberge. Eine stetig steigende Studierenden-
zahl wirkt den Veranderungen durch den demographischen Wandel entgegen und er-
zeugt gleichzeitig ein neues Nutzungsverhalten, auf die der OPNV flexibler als in der
Vergangenheit mit Netz- und Taktanpassungen reagieren muss.

Marburg als Oberzentrum zeichnet sich in der Region durch einen Bedeutungsuber-
schuss an Versorgungseinrichtungen des taglichen und ldangerfristigen Bedarfs sowie
weiteren zentraldrtlichen Funktionen aus. Dem muss der stadtische OPNV in seiner Ver-
netzung mit regionalen straBen- und schienengebundenen OPNV Rechnung tragen.

Neue Richtlinien zur Barrierefreiheit im OPNV stellen ein zentrales Thema fur die Pla-
nungen der Fahrzeugbeschaffung und Haltestelleninfrastruktur der nachsten Jahre dar.

* Eine detaillierte Auflistung der Anregungen, Winsche und Stellungnahmen ist im Anhang
nachzulesen.
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Vor diesem Hintergrund darf die Intention des Nahverkehrsplanes nicht in einer reinen
Fortschreibung des , Status Quo” liegen, sondern sollte bewahrte Strukturen mit einer
Konzeption des Netzes verbinden, die ein flexibleres und gleichzeitig 6konomisches
Handeln auf zukiinftige Herausforderungen im OPNV zulasst. Zugleich soll das so aus-
gestaltet sein, dass moglichst alle Nutzergruppen einen schnellen und unkomplizierten
Zugang zum OPNV erhalten.

Ziel ist es, ein flachendeckendes Grundangebot an allen Tagen sowohl in der Kernstadt
als auch in den AuBenstadtteilen vorzuhalten, verbunden mit einer Ausweitung der
Betriebszeiten in den Abendstunden und am Wochenende. Aus wirtschaftlichen Erwa-
gungen heraus findet der Ersatz von Bussen durch flexible Angebotsformen (AST) eben-
so Eingang in die Planung wie - umgekehrt — die Wiedereinfihrung des Betriebs mit
Bussen, wenn eine hohe Nachfrage keinen wirtschaftlich tragfahigen AST-Verkehr mehr
zul3sst.

Das Planungsnetz ist auf der Folgeseite abgebildet ebenso in den Anlagen zu diesem
Kapitel.

Zum Planungsnetz vermitteln die sog. ,Liniensteckbriefe” linienbezogene Aussagen u.
a. zu

e Liniennummer und Linienverlauf;

e Fahrzeugkategorie;

e Angebotsform;

e Linientyp;

e Verkehrstage, Betriebszeiten und Fahrtenfolge;

e Erlauterungen zur betrieblichen Einschrankungen (auch Ferien, zu Linienwechs-
lern und Ferienfahrplan

e VerknUpfungspunkte mit Anschlissen auf Stadt- und Regionalbuslinien sowie Li-
nien des schienengebundenen Nahverkehrs;

e Verkehrliche Funktionen: angebundene / anzubindende Stadtteile und &6ffentli-
che Einrichtungen

e Ubersichtskarte zum Verlauf der jeweiligen Linie.

Die Liniensteckbriefe sind als & Anlage V-2 dem Anhang beigeftgt.
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2 Haltestellen

2.1 Barrierefreier Ausbau

Der Ausbau der Haltestellen fir eine barrierefreie Nutzung ist eine der vordringlich an-
zugehenden Aufgaben wahrend der Laufzeit des Nahverkehrsplans. Barrierefreie Halte-
stellen tragen nicht nur dem demografischen Wandel Rechnung, sie steigern auch fur
alle Fahrgéaste die Attraktivitdt des OPNV. Gerade Marburg als Standort vieler Einrich-
tungen fir Blinde und Sehbehinderte sollte bezlglich der Barrierefreiheit Vorreiter
sein. Nicht zuletzt fordert der Gesetzgeber ab 2022 einen barrierefreien OPNV.

Um den im Anforderungsprofil genannten besonderen Bedingungen bezlglich Warte-
und Durchgangsflachen sowie der méglichst spaltarmen Anfahrbarkeit der Borsteinkan-
ten durch die Busse gerecht zu werden, sind umfangreiche Planungen erforderlich,
teilweise auch unter Berlcksichtigung von Haltestellen-Positionsverlegungen. Im Rah-
men dieser MaBnahmen sollte auch UGberprift werden, wie die Zuwegungen zu den
Haltestellen barrierefrei ausgestaltet werden kénnen. SchlieBlich kann der Haltestel-
lenumbau genutzt werden, den 6ffentlichen Raum im Umfeld der Haltestellen zu at-
traktivieren.

Der schematische Aufbau einer barrierefreien Haltestelle ist in Anlage IlI-3 dargestellt.

Aufgrund der groBen Anzahl an Haltestellen im Stadtgebiet ist das Ziel, alle Haltestel-
len barrierefrei auszubauen, nur schrittweise zu erreichen. Damit die nicht unerhebli-
chen Investitionen moéglichst schnell ihren Nutzen entfalten kénnen, werden im Ab-
schnitt VI-5.2 Kriterien flUr eine Prioritdtensetzung bei der Reihenfolge der umzubauen-
den Haltestellen beschrieben.

2.2 Haltestellenmdblierung

Im Rahmen der Mangelanalyse (siehe Kap. IV-5) wurden zahlreiche Schwachstellen zur
Haltestellenausstattung benannt. Insbesondere das Haltestellenmobiliar und die Halte-
stellenschilder entsprechen nicht den im Anforderungsprofil und vom RMV definierten
Kriterien. Der barrierefreie Ausbau der Haltestellen bietet die Moéglichkeit, auch diese
Mangel zu beseitigen.

Hierzu gehort die Ausstattung der Haltestellen entsprechend ihrer Kategorisierung (sie-
he Anlage IlI-2) mit

e Fahrgastunterstanden oder Witterungsschutz,

e Sitzgelegenheiten,

e Beleuchtung,

e Mulleimern,

e Fahrplankasten und -vitrinen in ausreichender GréBe und Anzahl,

e Liniennetzplan sowie Fahrplan- und Informationsmedien in ausreichend grofB3er
Schrift,

e Fahrradabstellanlagen.
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Im Einzelfall ist zu prifen, ob die Platzverhaltnisse fir alle der Haltestellenkategorie
entsprechenden Ausstattungsmerkmale ausreichen oder ob im Zuge des barrierefreien
Ausbaus eine stadtrdaumliche Umgestaltung des unmittelbaren Haltestellenumfeldes
erforderlich ist, um ausreichend Platz zu schaffen.

DartUber hinaus ist die Ausstattung der Haltestellen mit Haltestellenschildern laut Vor-
gaben des RMV vorzunehmen (siehe Anlage IlI-4). Auf dem Paddel sollen alle wichtigen
Informationen lesbar und in sinnvoller Reihenfolge enthalten sein, so insbesondere

e ein groBflachiges Haltestellen-H zum schnellen Erkennen und Auffinden von Halte-
stellen,

e der Haltestellenname,
e die Bezeichnung der Abfahrtsposition,

e die an der Haltestelle verkehrenden Bus- und AST-Linien-Nrn. mit Bus- / AST-Pik-
togramm und Angabe der Endhaltestelle.

2.3 Intermodale Verkniipfung

Auf Kurz- und mittellangen Strecken gewinnt das Fahrrad als Verkehrsmittel immer
weiter an Bedeutung. Mit Fahrradern, die den Radfahrer durch einen Elektroantrieb
unterstitzen (Pedelec), sind auch Steigungen leichter zu Gberwinden. Das Fahrrad kann
daher Licken schlieBen, die aufgrund der Topographie im Marburger OPNV-Netz nicht
zu vermeiden sind.

Da die Moglichkeiten der Fahrradmitnahme aufgrund der begrenzten Kapazitat in den
Bussen, begrenzt und kaum erweiterbar ist, sollte eine Kombination Rad + Bus durch
sichere und haltestellennahe Fahrradabstellanlagen gefordert werden. Soweit es die
Platzverhaltnisse zulassen, bieten sich Fahrradboxen als sichere Alternative an. Derarti-
ge Erganzungen waren im Rahmen einer Fortschreibung des Radverkehrskonzepts zu
prufen.

Mit dem Verleihsystem , Call a Bike” hat sich ein bewahrtes System in Marburg etab-
liert, das erweiterungsfahig erscheint. Durch eine Erganzung der bisher tGberwiegend
auf das studentische Klientel orientierten Standorte auf weitere Ausleih- / Rlickgabesta-
tionen an bedeutenden Quell-/Zielorten far andere Nutzergruppen kénnen neue Ziel-
gruppen fur das Bike-Sharing, letztlich auch fur den OPNV gewonnen werden. Dafir
sollte eine Kooperation zwischen den Stadtwerken Marburg und der DB Rent ange-
strebt werden, um ggf. ginstige Nutzungskonditionen fir RMV-Jahreskarteninhaber zu
erreichen.

3 Fahrzeuge

3.1 Fahrzeugbedarf

Im Rahmen des neuen Verkehrsangebotes andern sich die Anzahl der zur Leistungser-
bringung bendtigten Fahrzeuge insgesamt als auch die Zusammenstellung der Stadt-
busflotte aus verschiedenen Fahrzeugtypen. Mit vollstdandiger Umsetzung des Ange-
botskonzeptes werden zukinftig, differenziert nach Fahrzeugkategorien A und B 70
Fahrzeuge zur Bedienung des Stadtbusnetzes bendétigt. Dazu ist eine Sicherheitsreserve
von 10% (Fahrzeugkategorie C) erforderlich, womit sich folgender Bedarf ergibt:
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Fahrzeugkategorie A B C
Regelverkehr Verstarker Reserve

NFG 20 13 4
Solo 25 8 4
Midi 3 1 1
Gesamt: 48 22 9

Tabelle V-1: Fahrzeugbedarf

[Eigene Berechnung]

3.2 Fahrzeugausstattung

Alle einzusetzenden Fahrzeuge sollen die im Anforderungsprofil definierten Mindest-
standards ihrer Fahrzeugkategorie zu erfillen (siehe Kap. 11-7.8 und Anlage llI-1). Es
wird angestrebt, bis zum Ende des Gultigkeitszeitraums des Nahverkehrsplans die ge-
samte Busflotte mit den Anforderungen in Einklang zu bringen. Besonderes Augenmerk
liegt auf der Ausstattung aller Regelfahrzeuge mit Klimaanlagen. Auch der Einsatz mo-
derner akustischer und visueller Fahrgastinformationssysteme, welche die nachsten Hal-
testellen und Umsteigemoglichkeiten widergeben, kann zeitnah umgesetzt werden.
Hierzu gehort auch die Ausstattung der Fahrzeuge mit Systemen zur Echtzeiterfassung,
um Daten fir Dynamische Fahrgastinformationen (DFI) an Haltestellen liefern zu koén-
nen.

In der Mangelanalyse wurden trotz niederfluriger Bauweise aller Fahrzeuge Schwach-
stellen im Bereich der Barrierefreiheit festgestellt. Um diese Mangel auszurdumen und
eine flottenweite Barrierefreiheit zu erreichen, ist eine erganzende einheitliche Ausstat-
tung bezlglich Kontrastierung sowie sensorischer Ausstattung von Griffstangen und
Tastern vorzunehmen.

Auf der Verbindung zwischen der Innenstadt und den Lahnbergen wird derzeit ein
Fahrzeug testweise mit Fahrradanhangern eingesetzt, da ein hoher Bedarf nach Fahr-
radmitnahmemaoglichkeiten auf dieser Relation geaduBert wurde. Der aktuelle Test
reicht jedoch nicht aus, um eine grundsatzliche Entscheidung Uber den verstarkten Ein-
satz von Fahrradanhangern zu treffen. Insofern sollte die Testphase verlangert werden,
um eine ausreichende Datengrundlage zur Nachfrage und zum Betriebsablauf zu erhal-
ten, auf der dann eine fundierte Entscheidung getroffen werden kann.

3.3 FahrzeuggroBBen

Die eingesetzten Fahrzeuge mussen Uber eine fur die auf ihren Einsatzstrecken zu er-
wartende Nachfrage ausreichende Kapazitat verfiigen. Da die Nachfragen linienweise
unterschiedlich ausfallen, ist die Vorhaltung unterschiedlich groBer Fahrzeuge wirt-
schaftlich notwendig und vertretbar.

Auf Linien mit hoher Nachfrage (Linien 1 bis 4, Linie 6) sind Gelenkbusse einzusetzen.
Anhangerbusse stellen eine Alternative zu Gelenkbussen dar. Sie besitzen den Vortelil,
dass in Zeiten geringerer Nachfrage das Zugfahrzeug alleine verkehren kann (niedrige-
re Fahrleistungskosten). Die Stadtwerke Marburg befinden sich in der Beschaffung eines
Anhangerbusses, der zunachst testweise eingesetzt werden soll.
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Im Rahmen des Testbetriebs ist zu prifen, inwieweit die Infrastruktur entlang der vor-
gesehenen Einsatzwege den Regelbetrieb mit Anhdangerbussen erlaubt. Besonderes Au-
genmerk sollte hierbei auf der Lange der anzufahrenden Haltestellen liegen, um ein
barrierefreies Ein- und Aussteigen an allen Tlren des Gespanns sicherzustellen. Dartber
hinaus ist die Fahrweggeometrie hinsichtlich der Schleppkurven eines Anhangerbusses
zu prafen und ggf. MaBnahmen zur Anpassung der StraBeninfrastruktur einzuleiten.

Auf Strecken mit niedriger Fahrgastnachfrage bzw. engem Fahrweg (Linien 10, 16 und
20) sind Midibusse einzusetzen.

Auf den restlichen Linien (Linie 5, 9, 11-15, 17-19, 21-23) sind im Regelbetrieb Standard-
busse einzusetzen, bei hoher Nachfrage, etwa zu Schilerspitzen, missen Gelenkbusse in
den Umlauf integriert werden.

3.4 Fahrzeugerneuerung

Nicht alle derzeit eingesetzten Fahrzeuge sind jinger als das im Anforderungsprofil
vorgeschriebene Maximalalter (8 Jahre fir Regel-, 14 Jahre fur Verstarker-, 20 Jahre fur
Reservefahrzeuge). Eine umfangreiche Erneuerung des Fahrzeugpools ist deshalb erfor-
derlich. Ziel ist es auch, die Anzahl von Fahrzeugen verschiedener Hersteller, Baureihen
und Produktionszeitradume zu reduzieren, um Kostensenkungen bei den Werkstattkos-
ten zu bewirken. Im Rahmen der Neubeschaffung ist auBerdem auf eine ausreichende
Motorleistung zu achten, um noch bestehende Fahrplanpufferzeiten zu reduzieren, die
Fahrplanstabilitat zu erhéhen, schlieBlich die Zuverlassigkeit sowie den Fahrgastkomfort
zu verbessern. Gleichzeitig ermdglichen leistungsstarkere Fahrzeuge eine geringere
Larmbelastung an Steigungsstrecken.

Die Stadt Marburg legt groBen Wert auf die Umweltvertraglichkeit der Stadtbusflotte.
Wesentlicher Baustein hierfir ist der Einsatz von Fahrzeugen mit Erdgasantrieb. Es wird
angestrebt, auch weiterhin mindestens 20% der Gesamtflotte mit Erdgas zu betreiben.
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4 Verkehrsangebot

4.1 Schienenpersonennahverkehr

Aufgabentrager fur den SPNV ist der RMV. Die mittel- und langfristigen Planungen zum
SPNV sind dem Regionalen Nahverkehrsplan zu entnehmen und werden im Folgenden
nachrichtlich widergegeben.

Folgende Angebote des Schienenpersonennahverkehrs sind derzeit in Marburg vorhan-
den:

RMV-Linie | von nach Halt in Marburg |Takt (Mo-Fr)

RE 30 Frankfurt am Main Kassel Hbf. 2-stindlich +

(ab 2017: RE 30 Verstarker

und RE 98)

SE 30 Frankfurt am Main Treysa Hbf., Stdbf. Stundlich +

(ab 2017: RB 41) Verstarker

RB 42 Marburg Hbf Korbach/Brilon | Hbf. Standlich bis
Frankenberg,
2-stindlich  bis
Korbach

RB 43 Marburg Hbf Erndtebriick Hbf. Stindlich

(ab 2017: RB 94)

Tabelle V-2: SPNV-Angebot in Marburg

Laut Regionalem Nahverkehrsplan des RMV wird es in den nachsten Jahren nur zu ge-
ringfigigen Modifikationen kommen. Hierzu gehért die Verdichtung des RE-Angebots
zwischen Frankfurt und Treysa kurzfristig ab Ende 2015, welche zu zusatzlichen Verbin-
dungen von/nach Marburg fuhrt. Unabhangig davon werden zum Jahr 2017 die Num-
merierungen einzelner Schienenlinien verandert.

Daruber hinaus soll langfristig der RE-Verkehr zwischen den Zentren gestarkt werden,
ein entsprechendes beschleunigtes Angebot unter dem Namen ,Hessen-Express” ist
durch den RMV geplant. Auf dem Abschnitt Frankfurt — Marburg — Kassel soll Linie
~HE 3" die Linie RE 30 ersetzen und stindlich verkehren, was zu einer weiteren Ange-
botsverdichtung in Marburg fihren wrde.

Ziel der Stadt Marburg ist es, den Stidbahnhof starker in den regionalen Schienenver-
kehr einzubinden und mehr Fahrten dort halten zu lassen. Stadtische Linien, die in den
Knoten Stdbahnhof fahren, sollen insbesondere im morgendlichen Berufsverkehr auf
die Linien der Bahn abgestimmt sein.

4.2 Linien benachbarter Aufgabentriger

Im Bereich des Landkreises Marburg-Biedenkopf sind keine grundsatzlichen Angebots-
anderungen geplant, die Einfluss auf den Stadtverkehr in Marburg und seine AuBen-
gemeinden haben. Anpassungen im Bereich des Schulverkehrs werden nicht berutcksich-
tigt, da dieser keine verkehrlichen Funktionen innerhalb Marburgs wahrnimmt.

Folgende Linien verkehren aus dem Landkreises Marburg-Biedenkopf nach Marburg
und werden nachrichtlich in den Nahverkehrsplan Glbernommen:
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Liniennr. |Laufweg Verkehrstage
MR-61 Wetter — Mellnau — Marburg Hbf - Erlenring Mo-Fr
MR-72 Josbach - Rauschenberg — Célbe — Marburg Hbf Mo-Sa
MR-75 Kirchhain — GroBseelheim — MR Universitatsklinikum — MR Hbf Mo-Sa
MR-76 Schwabendorf — Célbe — Marburg Erlenring Taglich
MR-80 Schweinsberg — Rauischholzhausen — Moischt — Marburg Sudbf. - Taglich

Erlenring
MR-86 Deckenbach - Dreihausen — Heskem — Marburg Stdbf — Erlenring Taglich
383 Schlierbach - Gladenbach — Marburg Hbf Taglich
481 Wallau - Biedenkopf - Lahntal - Marburg Hbf Taglich
482 Frankendorf (Eder) / Allendorf (Eder) — Wetter — Marburg Hbf Schultage
Tabelle V-3: Buslinien aus dem Kreisgebiet ins Stadtgebiet Marburg

Aufgabentrager fur die Linien MR-61 bis MR-86 ist der Regionale Nahverkehrsverband
Marburg-Biedenkopf (RNV) im Auftrag des Landkreises Marburg-Biedenkopf. Die Linien
383, 481 und 482 liegen in direkter Aufgabentrdagerschaft des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes (RMV). Fur die Stadt Marburg nimmt die Linie 383 eine besondere
Rolle ein, da sie die ErschlieBung des Stadtteils Gisselberg Ubernimmt. Veranderung auf
dieser Linie hatten somit unmittelbare Auswirkungen auf den innerstadtischen Verkehr
in Marburg. Es ist sind derzeit keine bevorstehenden Anderungen an Linienweg und
Bedienungsqualitat der Linie bekannt. Eine Einbindung von Gisselberg in das Stadtbus-
netz ist deshalb weiterhin nicht erforderlich.

Die Integration verkehrlich bedeutender Regiolinien in das Stadtbusnetz erfolgt Gber
die Haltestellen Hauptbahnhof und Erlenring. Eine zusatzliche stadtische ErschlieBungs-
funktion soll durch regionale Linien nicht erfolgen, um Fahrzeiten der Fahrgaste aus der
Region in die Stadt Marburg nicht unnétig zu verlangern. Regiolinien kénnten zudem
an Attraktivitat fur Fahrgaste in die angrenzenden Gemeinden verlieren, wenn Busse
durch innerstadtische Pendler zu stark ausgelastet werden, bzw. die Mitfahrt nicht ge-
wahrleistet werden kann.

4.3 Stadtverkehr Marburg

4.3.1 AuBenstadtteile

Dilschhausen, Dagobertshauen und Elnhausen behalten ihr aktuelles Bedienungskon-
zept unter Ausweitung der Betriebszeiten an den Wochenenden. Der Stadtteil Gissel-
berg wird heute durch den RNV Uber lokale Linien bedient, es sind keine Veranderun-
gen im Angebot beabsichtigt.

Planerisches Ziel der Andienung der AuBenstadtteile war der Aufbau eines symmetri-
schen Fahrplanes und die Etablierung von Durchmesserlinien zur umsteigefreien Ver-
bindung zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt. Dies geschieht teilweise auch
durch sogenannte ,Linienwechsler”, also der Mdéglichkeit, im Bus zu verbleiben, wenn
dieser an seiner Endstation auf eine andere Linie Gbergeht.
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4.3.1.1 Bereich Allnatal

Der Bereich Allnatal mit Hermershausen, Haddamshausen und Cyriaxweimar wird durch
die Linie 17 bedient. Die Linienflhrung erfolgt im Allnatal im Ring, in der Innenstadt als
Durchmesserlinie tGber die Innenstadtachse von RadestraBe zum Erlenring und weiter bis
nach Schréck und Moischt. Die Linienfihrung tGber den Platz der WeiBBen Rose verbleibt
aufgrund der gegebenen StraBeninfrastruktur. Zur Optimierung der Linienfihrung wird
empfohlen, den StraBenabschnitt der HerrmannstraBe zwischen Soldatengraben und
Neuhofe sukzessive auszubauen und die Linie dann Uber Ockershausen zum Wilhelms-
platz zu flhren.

Der AST-Verkehr am Samstagabend wird durch ein reguldres Busangebot ersetzt, an
Sonntagen erfolgt die Bedienung ganztagig im AST-Betrieb.

An den KreisstraBen K68 und K69 sind zwei neue Haltestellen ,,Abzweig Neuhofe” und
»Polizeioldtimermuseum” vorgesehen.

4.3.1.2 Bereich Michelbach, Sterzhausen und Gorzhauser Hof

Die Stadt Marburg gab im Rahmen der NVP-Bearbeitung als Ziel vor, die Standorte der
pharmazeutischen Industrie auch durch eine bessere OPNV-Anbindung weiter zu star-
ken. Zu dessen Umsetzung werden Anderungen auf der Linie 14 vorgenommen.

Die Linie wird von Michelbach Lindenplatz an den Bahnhaltepunkt Sterzhausen verlan-
gert und erhalt dort Anschluss an die obere Lahntalbahn Richtung Bad Laasphe und
Erndtebrick. Dadurch wird eine Verkiirzung der Reisezeiten aus den Gemeinden ent-
lang der Bahnlinie erreicht, der Umweg Uber den Hauptbahnhof entfallt. Die Fahrplane
der Linie 14 sind dabei sowohl an den Bahnanschluss in Marburg Hbf fir Ziige von und
nach Frankfurt als nunmehr auch an den Bahnhalt in Sterzhausen angepasst.

Da der Ortsteil Lahntal-Sterzhausen nicht im Wirkungsbereich der Stadt Marburg liegt,
steht die Realisierung unter Vorbehalt Abstimmung zwischen der Universitatsstadt
Marburg und dem Landkreis Marburg-Biedenkopf.

Die Standorte Goérzhauser Hof 1 und 2 werden zukinftig regelmaBig im 30 Min.-Takt
angebunden, um Teilzeitkraften sowie Mitarbeitern auf Gleitzeitbasis ein attraktives
Angebot auch auBerhalb der Hauptverkehrszeiten offerieren zu kénnen.

Der AST-Verkehr wird sowohl unter der Woche als auch am Wochenende in ein regel-
maBiges Bus-Angebot gewandelt, die Bedienungszeiten der Linie am Wochenende in
den Morgen- und Abendstunden ausgeweitet. Damit wird auf bestehende Bedienungs-
licken sowie die hohe Nachfrage im AST-Verkehr reagiert.

4.3.1.3 Bereich Colbe

Die Einbindung der Gemeinde Célbe in das Stadtliniennetz erfolgt auf Anregung der
Stadtwerke Marburg. Zur Attraktivierung fuhrt die Linie 18 von Célbe in die Marburger
Innenstadt. Aus wirtschaftlicher Erwagung ist es zweckmaBig, die Linie darlber hinaus
mit Linie 8 zu verknUpfen und bis zum Stadtwald zu verlangern.

Da Colbe nicht im Wirkungsbereich der Stadt Marburg liegt, steht die Realisierung unter
Vorbehalt der Abstimmung zwischen der Universitatsstadt Marburg und dem Landkreis
Marburg-Biedenkopf.

4.3.1.4 Bereich Ginseldorf und Bauerbach

Die bisherige Linie 11 wird als Durchmesserlinie Uber die Innenstadtachse zum Stadt-
wald verlangert. Dadurch bietet sich dem Fahrgast eine umsteigefreie Verbindung in
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die Innenstadt. In Folge der neuen Linienverknipfung verkehr die , 11 kinftig als Linie
8 und verdichtet auf der Innenstadtachse die Linie 18 zu einem 30-Minuten Takt.

Die Auswertung der AST-Nachfrage ergab ein Uberdurchschnittlich hohes Fahrgastauf-
kommen in den Abendstunden (hochste AST-Nachfrage in Marburg). Deshalb wird das
reguldre Bus-Angebot um zusatzliche Abendfahrten sowohl unter der Woche als auch
am Wochenende erweitert, die bisherigen AST-Verkehre entfallen. Die Betriebszeiten
am Wochenende werden zeitgleich auf die Morgenstunden ausgedehnt.

4.3.1.5 Bereich Schrock und Moischt

Die Linie 12 wird in ihrem Fahrtverlauf verdandert und fuhrt kiinftig nicht mehr Gber die
GroBseelheimer StraBe mit Endpunkt Stidbahnhof, sondern als Durchmesserlinie in das
Allnatal als Linie 17. Der Linienweg fihrt neu ab der HoélderlinstraBe Uber Zahlbach -
Erlenring — GutenbergstraBe - Wilhelmsplatz. Neben der umsteigefreien Verbindung in
die Innenstadt dient die Linie auch der ErschlieBung der Zahlbach, wenn in den Semes-
terferien der Betrieb der Linie 9 ausgesetzt ist.

Far die Verbindung zum Stdbahnhof er6ffnen sich den Fahrgasten zuklnftig zwei Al-
ternativen. Zum einen besteht an der HélderlinstraBe eine Umsteigemdglichkeit in die
Linien von/zu den Lahnbergen, zum anderen Uber eine neue Linie 12, die Montag bis
Freitag zwischen Stdbahnhof und Moischt Gber Cappel flhrt. Diese Linie erhalt einen
Linienwechsler in Moischt — sie geht dort auf die Linie 17 Uber. Sonntags dient die Linie
als Ersatz fir die Linie 17 und pendelt zwischen Sidbahnhof — Cappel — Moischt und
Schrock Burgerhaus.

Mit der Liniendurchbindung Sidbahnhof — Cappel — Moischt — Schrock — Erlenring - In-
nenstadt in beiden Richtungen wird das Fahrtenangebot von Schréck und Moischt in die
Innenstadt unter der Woche verdoppelt.

Moischt und Schréck weisen die zweithdchste Nachfrage im AST-Verkehr auf, daher
wird auch auf diesen Linien der AST-Verkehr in ein regulares Busangebot umgewandelt.

Die Realisierung der Planung der Linie 12 ist aufgrund einer umlauftechnisch VerknUp-
fung abhangig von der Umsetzung der Planungen der Linie 13. Aus diesem Grund muss
die Realisierung beider Linienplanungen zeitgleich erfolgen.

4.3.1.6 Bereich Ronhausen, Bortshausen, Ebsdorf, Hachborn und llschhausen

FUr diese Gemeinden wird derzeit ein Zwei-Stunden Grundtakt angeboten, mit zusatzli-
chen Verstarkerfahrten zwischen Stidbahnhof und Bortshausen. Kiunftig soll ein regel-
maBiger Stundentakt auf der Linie 13 etabliert werden. Da die Gemeinden Ebsdorf,
Hachborn und llschhausen nicht im Wirkungsbereich der Stadt Marburg liegen, steht die
Realisation der Verdichtung unter Vorbehalt der Abstimmung mit dem Aufgabentrager
zwischen RNV.

4.3.2 Innere und auBere Kernstadt

Pramisse fur die Gestaltung des neuen Angebotes in der inneren und auBBeren Kernstadt
ist die Anpassung des OPNV an die steigenden Fahrgastzahlen und Konzentration der
Universitatsstandorte auf die Campus Firmanei und Lahnberge. Die LinienverknlUpfung
im innerstadtischen Bereich wurde Gberprift und teilweise Uberplant, wobei Vorgaben
des Aufgabentragers zu bericksichtigen waren, insbesondere hinsichtlich nachgefragter
Pendlerrelationen und von Birgern geforderten umsteigefreien Verbindungen.
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4.3.2.1 Bereich Lahnberge, Richtsberg und Wehrda

Die umfangreichste Anderung erfahrt das kiinftige Angebot im Zuge der Neugestaltung
der Anbindung des Campus Lahnberge durch den Wegfall des Ringverkehrs der Linie 7.
Zwar wird das Ringkonzept weiter verfolgt, allerdings wurden zur Wahrung der Fahr-
planstabilitat Stichfahrten nach Wehrda und zum Richtsberg konzipiert. Im Grundsatz
verkehren die Busse kinftig auf der Relation Wehrda — Hauptbahnhof - Innenstadt -
Stdbahnhof — Uniklinikum - Hauptbahnhof — Innenstadt — Richtsberg, in der Ruckrich-
tung analog.

Im Beteiligungsverfahren wurde die nicht immer eindeutige Kommunikation der Lini-
enverlaufe und Umsteigeverknipfungen angemahnt. Diese Hinweise werden durch ei-
ne Aufteilung der Fahrtrelation in vier Linien und einem neuen Liniennummerierungs-
system berucksichtigt.

Die Linien 1 und 4 bedienen den Richtsberg, es bleibt somit bei der bestehenden Num-
merierung. Die Fahrzeuge pendeln auf der Relation Universitatsklinikum — Hauptbahn-
hof (Gber nérdlichen Ring) — Innenstadt — Stidbahnhof - Richtsberg.

Die Linien 2 und 3 bedienen den Stadtteil Wehrda Uber Diakonie bzw. Uber den Kauf-
markt und pendeln auf der Relation Universitatsklinikum — Stidbahnhof (Uber stdlichen
Ring) — Innenstadt — Hauptbahnhof — Wehrda. Linienwechsler erfolgen an der Haltestel-
le Universitatsklinikum immer zwischen ,, geraden” und ,ungeraden” Liniennummern.

Die Fahrzeiten der Linien sind aufeinander abgestimmt, dass sowohl von/ nach Wehrda,
als auch von/ zum Richtsberg sowie von/ zu den Lahnbergen (nérdlicher und stdlicher
Ast) zu den Hauptverkehrszeiten ein 15-Minuten Takt besteht.

Auf der Innenstadtachse zwischen Haupt- und Stidbahnhof ergéanzen sich die Fahrten
der Linien 1 bis 4 zu einem 7,5-Minuten Takt in beiden Richtungen. Durch die zusatzli-
chen Fahrten werden Engpasse in den StoBzeiten am Bahnhof Richtung Innenstadt und
zurlick vermieden, die Vorhaltung eines Verstarkerfahrzeuges am Hauptbahnhof sollte
nicht mehr erforderlich sein.

Die Angebote auf den Linien 1 bis 4 stellen den Grundtakt fir die Bedienung der Lahn-
berge dar. Im Fall hoher Nachfragewerte deckt die Linie 9 den dann erforderlichen Ka-
pazitatsmehrbedarf Gber die Anbindung der Lahnberge an den Campus Firmanei ab.

4.3.2.2 Bereich Firmanei und Lahnberge (Linie 9)

Ein schon benanntes Thema des Marburger Nahverkehrs sind die nicht vorhersehbaren
Schwankungen in der Nachfrage durch studentische Nutzer. In Ergdnzung zum Rege-
langebot der Linien 1 bis 4 wird die Buslinie 9 daher als Verstarker beibehalten. Die Li-
nie ist im Umlauf nicht mit einer anderen Linie verknUpft, daher kann sie durch Fahr-
plananpassungen leicht gestarkt und geschwacht werden.

Der Linienverlauf wird angepasst: Universitatsklinikum — HoélderlinstraBe - Zahlbach -
Erlenring — Stadthalle — Elisabethkirche — Pilgrimstein — Erlenring — Zahlbach — Hélderlin-
straBe — Universitatsklinik. Die Linie fahrt damit die fur den studentischen Verkehr rele-
vanten Standorte in der Innenstadt und auf den Lahnbergen an, eine Bedienung der
Unibibliothek wird auf Grund der geplanten SchlieBung in der neuen Konzeption nicht
mehr berlcksichtigt.

Die Haltepunkte Erlenring, Elisabethkirche und Rudolphsplatz bieten Umsteigemdglich-
keiten zu nahezu allen relevanten Linien des stadtischen und regionalen Verkehrs. Die
Taktung ist auf einen 15-Min. Takt ausgelegt. In den Semesterferien besteht die M&g-
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lichkeit einer Kompletteinstellung, in der Zahlbach Gbernimmt die Bedienung die Linie
17.

4.3.2.3 Bereich Cappel und Waldtal

Anliegen der Bewohner des Waldtals ist die bessere und direktere Erreichbarkeit der
Versorgungseinrichtungen in Cappel. Hier wird entsprechend die Linienfihrung ange-
passt, so dass der neue Linienweg der Linie 22 auf der Relation Waldtal — Erlenring -
Wilhelmsplatz — SGdbahnhof — Stadtblro — Cappeler Gleiche verlauft. Fahrplanreserven
ermdglichen eine weiterhin regelmaBige Anbindung von Tabor. Die Anbindung des
Waldtals Uber den Hauptbahnhof direkt bis in die Innenstadt wird Uber die Linie 23
realisiert. Die Anbindung des Sudviertels, des Campus Firmanei und des Hauptbahnhofs
wird ebenfalls Gber die Linie 23 sichergestellt. Die Nachfrage auf den Linien von und
nach Cappel ist weiter zu evaluieren, bei einer signifikanten Nachfragesteigerung ist
das Angebot entsprechend auszuweiten.

Uber die Linie 12 wird ein zusatzliches Fahrtangebot zwischen Stidbahnhof und Moisch-
ter StraBBe geschaffen. Die Fahrtangebote Montag bis Freitag werden in die Abendstun-
den ausgeweitet, ebenso am Wochenende. Damit schliet sich eine Bedienungsliicke im
Regelverkehr.

4.3.2.4 Bereich Stadtwald

Die Linienfihrung aus dem Stadtwald in die die Innenstadt bleibt bestehen. Auf Grund
der neuen Linienverknipfungen werden die Linien 5, 8 und 18 nicht mehr durchgebun-
den, sondern haben ihr Linienende am Platz der WeiBBen Rose. Die Linien 8 und 18 fah-
ren versetzt zueinander und bieten einen 30-Minuten Takt zwischen Platz der WeiBBen
Rose, Sidbahnhof und Hauptbahnhof. Beide Linien sind als Durchmesserlinien geplant,
wobei die Linie 8 zwischen Stadtwald, Ginseldorf und Bauerbach verkehrt, die Linie 18
zwischen Stadtwald und Coélbe.

4.3.2.5 Bereich Marbach und Schloss

Das Bedienungskonzept wird in Marbach nicht gedndert, jedoch erhalten die Standorte
der pharmazeutischen Industrie eine Aufwertung durch eine Anbindung an die Bahn in
Sterzhausen Uber die Linie 14. Fir die Pendler aus dem westlichen Kreisgebiet ist bei
Fahrten mit der Oberen Lahntalbahn ein Umweg Uber den Hauptbahnhof zum Standort
Behringwerke nicht mehr erforderlich.

Die Anbindung des Schlosses erfolgt mit der Linie 10 hauptsachlich flr touristische ge-
pragte Nachfragen. Neu ist die LinienfiUhrung Uber Hauptbahnhof — Elisabethkirche -
Pilgrimstein — Markt — Schloss — Erlenring — Hauptbahnhof, die eine direkte Anbindung
der touristischen Punkte ab Hauptbahnhof bietet. Zur Umlaufoptimierung werden die
Linien 10 und 20 miteinander verknUpft, die Fahrzeuge kénnen allerdings auch linien-
rein eingesetzt werden.

4.3.2.6 Bereich Aquamar

Eine, seitens des Behindertenbeirats der Universitatsstadt Marburg gestellte, jahrelange
Forderung ist die bessere Anbindung des Sport- und Freizeitbads AquaMar durch eine
Verlangerung Linie 20, die in das Liniennetz aufgenommen wird.
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4.4 Priufauftrag innovative Bedienungskonzepte

4.4.1 Seilbahn Marburg

Ein viel diskutiertes Thema in der Stadt Marburg ist der Bau einer Seilbahn als kosten-
gunstiges und umweltfreundliches Transportmittel zu den Lahnbergen. Im Rahmen der
NVP-Erstellung wurde das Planungsbiro gebeten, die Auswirkungen einer Seilbahn auf
das Stadtbusnetz zu prufen.

Systemimmanente Spezifika von Seilbahnen sind nachfolgend gelistet, ohne Anspruch
auf Vollstandigkeit:

e Seilbahnen erfullen Punkt-zu-Punkt-ErschlieBungen, keine FlachenerschlieBun-
gen,

e Seilbahnen sind Stetigférderer, auf Schwach- und Spitzenzeiten kann einge-
schrankt reagiert werden;

e die Beforderungskapazitat ist zudem Uber die (limitierte) Anzahl und GréBe der
Kabinen vorgegeben;

e Seilbahnen verfligen Uber eine ortsfeste Infrastruktur, Berg- und Talstation, op-
tional mit einer ggf. zwei Zwischenstation/en.

e Seilbahnsysteme sind grundsatzlich fur langfristige und konstante Nachfrage-
strdome ausgelegt, Anpassungen an gedndertes Nutzerverhalten kénnen nur
aufwandig realisiert werden. Reine Kapazitatsanpassungen kénnen durch Zu-
und Aushangen von Kabinen erfolgen.

Hinsichtlich der sozialrdumliche Strukturen und Anforderungen an die OPNV-Nachfrage
im Bereich Innenstadt — Lahnberge sind zu beachten:

e Die Wohnstandorte der Mitarbeiter der Universitatsklinik sind dispers verteilt.
Innerhalb der inneren und auBeren Kernstadt ist ein Schwerpunkt der Wohn-
standorte Bereich Stdviertel, Altstadt, Nordviertel, Hansenhaus, Wehrda, Mar-
bach und Ockershausen.

e Die Wohnstandorte der Studierenden konzentrieren sich auf die Stadtteile der
auBeren und inneren Kernstadt, dazu gehéren die Altstadt, das Stdviertel, Nord-
viertel und Wehrda mit jeweils 200 bis 400 Studierenden und die Bereiche
Richtsberg und Hansenhaus und Cappel mit jeweils 100 bis 200 Studierenden.

e Der Campus Lahnberge erstreckt sich auf einer Lange von ca. zwei Kilometern in
Nord-Sud-Richtung.

e Der Campus Firmanei erstreckt sich auf einem ca. zwdlf Hektar groBen Gebiet
und umfasst das ehemalige Klinikviertel zwischen Pilgrimstein und Deutschhaus-
straBe sowie den alten Botanischen Garten und das Areal um die ehemalige
Brauerei.

Ziel des OPNV sollte eine schnelle Beférderung der Studierenden und Mitarbeiter zwi-
schen den Universitatsstandorten und den Wohnorten sowie zwischen den Universitats-
standorten sein. Die Verteilung der Wohnorte zeigt aber, dass im Falle einer Seilbahn-
Realisierung erhebliche Zu- und Abbringerverkehrsleistungen sowohl zur Tal- als auch
zur Bergstation eingerichtet werden mussten.

Kapazitatsberechnungen haben ergeben, dass trotz einer Seilbahnverbindung der Fahr-
zeugbedarf nur marginal unter dem einer Busdirektanbindung der Lahnberge lage.

H - Seite 128
RN



1,;
MARBURG @
Angebotskonzept

Auch bliebe es bei einer Busverbindung entlang der von der Linie 7 bedienten Gebiete,
wenn auch in geringerer Taktung.

Auf Grund der Schwankungsbreite in der Nachfrage sowohl im Tages- als auch im Jah-
resverlauf, der eine hohe Variabilitat des OPNV-Systems fordert, erscheint ein Stetigfor-
derer keine geeignete Alternative.

Das vorliegende Angebotskonzept sieht einen ,Ferienfahrplan” fur vier Wochen im
Jahr vor. Dieser beschreibt ein reduziertes Leistungsangebot zu Zeiten von Semester-
und Schulferien. In dieser Zeit verkehrt die Linie 9 nicht. Um die ErschlieBung der GroB3-
seelheimer StraBe und im Bereich des Studentendorfs sicherzustellen, missen die Aste
der Linien 1 bis 4 (bisherige Linie 7) entlang des Nord- als auch des Studkorridors zwi-
schen Innenstadt und Lahnbergen weiterhin betrieben werden. In der vorlesungsfreien
Zeit ware der Betrieb der Seilbahn aus Kapazitatsgrinden nicht notwendig und kénnte
dann eventuell eingestellt werden.

Entscheidendes Kriterium fur die Nachfrage im OPNV ist neben einer hohen Taktung
und VerknUpfung im Netz der Fahrzeitvergleich im Verhaltnis zum PKW. Das Gutachten
zur Seilbahn weist ab Standort Firmanei zur Haltestelle Universitatsklinikum einen Fahr-
zeitgewinn gegenlber dem Bus von sechs Minuten auf. In dieser Rechnung wurden An-
und Abfahrten zu/von den Haltestellen im Stadtgebiet sowie auf den Lahnbergen nicht
berlcksichtigt. Bezieht man An- und Abfahrten aus den Stadtteilen zur Seilbahn mit
ein, ergeben sich (ohne Wartezeit zum Umsteigen) die in Tabelle V-4 aufgefihrten Rei-
sezeiten.

Beim Kriterium Fahrtenhaufigkeit liegt ein Stetigforderer deutlich im Vorteil gegentiber
dem Bus, Wartezeiten sind gering oder marginal. Allerdings gilt zu bedenken, dass bei
Anschlussverbindungen tber das Busnetz Wartezeiten anfallen und die Reisekette somit
nicht frei von Wartezeiten bleibt.

Relation Seilbahn Bus Fahrzeitgewinn
Seilbahn
Wehrda Sachsenring — Unversitatsklini- 34 Min. 38 + 4 Min.
kum Min.
Richtsberg, Eisenacher Weg - Universi- 44 Min. 17 - 27 Min.
tatsklinikum Min.
Cappeler Gleiche - Universitatsklinikum 37 Min. 28 -9 Min.
Min.
Wehrda Sachsenring — Botanischer 39 Min. 43 + 4 Min.
Garten Min.
Richtsberg, Eisenacher Weg — Botani- 49 Min. 12 - 37 Min.
scher Garten Min.
Cappeler Gleiche — Botanischer Garten 42 Min. 23 - 19 Min.
Min.
Tabelle V-4: Reisezeitvergleich Seilbahn — Bus; ohne Berticksichtigung von Wartezeiten bei

Umsteigevorgédngen

[Ingenieurblro Arno Schweiger (2014), Stadtwerke Marburg (2014)]
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Die Integration einer Seilbahn in ein OPNV-Gesamtsystem erscheint innovativ und wir-
de die Universitatsstadt Marburg zu einem - sicher stark beachteten — Alleinstellungs-
merkmal im Gebiet des Rhein-Main-Verkehrsverbundes verhelfen.

In der Gesamtschau, insbesondere unter wirtschaftlichen Erwagungen und der Zielset-
zung weitgehend umsteigefreier Angebote fir die Fahrgaste, sollte die Weiterverfol-
gung eines Seilbahnprojekts Uberdacht werden.

4.4.2 StraBBenbahn

Neben dem Projekt Seilbahn wird in Marburg auch die Wiedereinfihrung einer Stra-
Benbahn diskutiert. Die Stadtwerke Marburg gaben in diesem Zusammenhang bereits
im Jahr 2014 ein erstes Gutachten in Auftrag, welches sich mit den grundlegenden As-
pekten (moégliche Trassierung, Aufbau einer Infrastruktur) einer Implementierung einer
StraBenbahn in Marburg befasst.

Die Idee der Neuplanung einer StraBenbahn sowie die daraus folgenden Auswirkungen
auf das Stadtbusnetz kénnen im vorliegenden Nahverkehrsplan keinen Eingang finden,
dies wirde eine umfangreiche Studie zum Thema (Trassierung, Systemtechnik, Nachfra-
gepotential, Kosten/Nutzen etc.) erfordern, die Uber das von den Stadtwerken veran-
lasste Gutachten weit hinausgeht.

4.4.3 Elektromobilitat mit Omnibussen

Zum 1. April 2016 wurde in der Universitatsstadt Marburg eine Umweltzone eingerich-
tet. Im Vorfeld hatten die Stadtwerke Alternativen zu den Uberwiegend erdgasbetrie-
benen Bussen intern diskutiert. Es zeigte sich, dass die Elektromobilitat einen weiteren
Lésungsansatz darstellt, wie die Stickoxid-Problematik in der Innenstadt gelést werden
kann.

Im Vergleich zu schienengebundenen Verkehren kénnte durch die sukzessive Umstel-
lung des Fuhrparkes des Marburger Stadtverkehrs auf elektrisch angetriebene Omnibus-
se eine ganzheitliche Losung fur das gesamte Stadtgebiet realisiert werden. Der Einsatz
von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen wiirde gegentiber dem Status Quo zu erhebli-
chen Verbesserungen hinsichtlich der Larm- und Abgasemissionen, des Fahrkomforts
und der moéglichen Reisezeitverklrzung durch bessere Beschleunigungswerte flhren.

Zurzeit werden im Verkehrsbetrieb der Stadtwerke Marburg folgende Modelle zur Rea-
lisierung der Elektromobilitdt im straBengebundenen OPNV diskutiert:

e Hybridfahrzeuge

Bei Hybridfahrzeugen befinden sich mindestens zwei Energieumwandler (z.B.

Brennstoffzelle oder Verbrennungsmotor und Elektromotor) und zwei Energiespei-

chersysteme (Traktionsbatterie und Kraftstoff) in einem Fahrzeug. Die Antriebsar-

ten lassen sich unterscheiden nach seriellem, parallelem und Mischhybrid.

- Dieselhybrid
Bei parallelen Hybridfahrzeugen lauft der Dieselantrieb dauerhaft und wirkt di-
rekt auf den Fahrstrang, der Elektromotor wirkt unterstitzend beim Anfahren.
Beim seriellen Hybridantrieb wird tGber den Dieselmotor ein Generator ange-
trieben und die mit diesem erzeugte elektrische Energie in einer Traktionsbat-
terie zwischengespeichert. Der Antrieb erfolgt rein elektrisch tGber einen zent-
ralen Motor oder mehrere Radnabenmotoren.
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- Brennstoffzellenantrieb
Bei Brennstoffzellenantrieben handelt es sich in der Regel um serielle Hybride.
Hierbei produziert eine Brennstoffzelle elektrische Energie, die entweder direkt
in Vortrieb umgesetzt - oder in einer Traktionsbatterie zwischengespeichert
wird.

e Elektrobusse

Bei Elektrobussen steht im Gegensatz zu Hybridfahrzeugen nur der elektrische An-

trieb als Energieumwandler und -speichersystem zur Verfligung. Dabei ist in die Be-

triebsformen O-Busse, Duo-Busse und batteriebetriebene Fahrzeuge zu unterschei-

den.

- Oberleitungsbetrieb (O-Busse)
Ein O-Bus wird Uber einen oder mehrere Elektromotoren angetrieben. Den da-
fur bendétigten Fahrstrom bezieht der Bus mittels Stangenstromabnehmern aus
einem zweipoligen Fahrdraht, der Gber Oberleitungsmasten entlang des Fahr-
wegs aufgehangt ist.

-  Duo-Bus
Duo-Busse sind bimodale Fahrzeuge, die Gber dem O-Bus analoge Funktions-
weisen verflgen, jedoch zusatzlich noch mit einem Verbrennungsmotor-
Hilfsantrieb (dieselelektrisch oder dieselhydraulisch) ausgestattet sind. Es kann
entweder im Oberleitungsbetrieb, oder im Verbrennungsbetrieb gefahren wer-
den, ein Energiespeicher in Form einer Traktionsbatterie ist nicht vorhanden.

- Batteriebetrieb
Die Antriebsenergie bei Batteriebussen wird ausschlieBlich Gber eine mitgefihr-
te Traktionsbatterie bezogen, welche an Ladepunkten auf der Strecke und/oder
im Betriebshof wieder aufgeladen wird. Hinsichtlich der Betriebssysteme und
Ladeinfrastruktur sind derzeit unterschiedliche System in Erprobung.

Die Alternative der induktiven Nachladung an den Haltestellen wurde von den Stadt-
werken im April 2016 sowohl intern als auch 6ffentlich getestet.

Far einen umweltfreundlichen Stadtverkehr sind Elektrobusse eine Alternative als Ersatz
far die konventionelle Dieselflotte. Die Vorteile zeigen sich vor allem in einer deutli-
chen Reduktion der Larm- und Abgasemissionen sowie in einem héheren Fahrkomfort.

Allerdings erlaubt die technische Entwicklung (mit Ausnahme der O-Busse) derzeit noch
keinen wirtschaftlich vertretbaren Einsatz im Linienverkehr.
e Unter anderem besteht bei batteriebetriebenen Fahrzeugen noch kein herstel-
lerGbergreifendes normiertes System zum Nachladen von Fahrzeugen;
e die Installation der Ladeinfrastruktur ist mit hohen Kosten verbunden;
e die verbauten Traktionsbatterien habe nur eine begrenzte Lebensdauer.

Auch im Falle von Verspatungen mussen Nachladezeiten an Endhaltestellen eingehalten
werden, eine verkirzte Wendezeit zum Ausgleich der Verspatung kann nicht erfolgen,
die Verspatung wird in die nachste Fahrt ,mitgenommen®.
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FUr einen Oberleitungsbetrieb sind die Infrastrukturen mit der zugehérigen Leistungs-
elektronik aufzubauen. Neben den baulichen Herausforderungen ist der nicht unerheb-
liche Eingriff in die Asthetik des Stadtbildes zu beriicksichtigen.

FUr alle Fahrzeuge gilt, dass die Anschaffungspreise das ca. 2 bis 2,5 -fache von dem ei-
nes dieselbetriebenen Fahrzeuges betragen.

5 Monitoring

Die im Angebotskonzept enthaltenen MaBnahmen erfordern bei ihrer Realisierung von
allen Beteiligten des OPNV in Marburg groBes Engagement. Insofern sollte der Umset-
zungsgrad standig Gberprift werden, um Erreichtes zu sichern und ggf. nachsteuern zu
kénnen.

Ziel eines Monitorings ist die Erfassung, Beobachtung und Uberwachung des Umset-
zungsstandes der im Nahverkehrsplan vorgeschlagenen MaBnahmen (Bsp. Erneuerung
der Haltestellen und Fahrzeugflotte) und der kontinuierliche Abgleich mit den Zielvor-
gaben. Auch ist in diesem Rahmen zu eruieren, ob die in der Bestandsaufnahme zu-
grunde gelegten Prognosen zur Stadtentwicklung (Bevolkerungsprognose, Studieren-
denzahlen etc.) eingetreten sind, oder aufgrund von Abweichungen eine Korrektur der
Planungsziele notwendig wird.

Das Monitoring sollte Gber die LNO der Universitatsstadt Marburg (Stadtwerke Marburg
Consult GmbH) erfolgen, dabei waren drei Arten des Monitorings anzuwenden, ein
kontinuierliches, ein etappenweises und ein anlassbezogenes Monitoring.

Das kontinuierliche Monitoring erfolgt regelmaBig wahrend der gesamten Laufzeit
des Nahverkehrsplanes und Umfasst die Prifung und Einhaltung von festgelegten Leis-
tungs- und Qualitatsstandards. Dies betrifft hauptsachlich die im Verkehrsvertrag fest-
gelegten Anforderungen zur Bedienung (werden Fahrten wie im Fahrplan veréffent-
licht, durchgefihrt) und die Wartung und Pflege von Fahrzeugen.

Das etappenweise Monitoring erfolgt zu vorher festgesetzten Zeitpunkten und dient
der Uberpriufung der Umsetzung langfristiger Ziele wie beispielsweise der Ausbau der
Haltestellen, der Uberpriifung von Flottenalter und -zusammensetzung oder der Anpas-
sung von Verkehren auf der Schiene bei Fahrplanwechseln.

Das anlassbezogene Monitoring dient der Uberpriifung und Sicherstellung einer an-
gemessenen Verkehrsleistung zu bestimmten nicht oder bedingt vorhersehbaren Anlas-
sen. Darunter fallen z.B. die Uberprifung der Linienkonzeption bei Baustellenfahrpla-
nen oder Fahrplanwechsel, oder veranderte Verkehrsstréme im Ausbildungsverkehr.
Auf die Ergebnisse eines anlassbezogenen Monitorings sollte sowohl kleinrdumig (Bsp.
Verstarkerbus) oder groBraumig (Bsp. Uberplanung des gesamten Stadtnetzes bei Sper-
rung von zentralen Stra8en) in der Verkehrsplanung kurzfristig reagiert werden kén-
nen. Das Beschwerdemanagement zahlt zum anlassbezogenen Monitoring.

Zur Erfullung der Monitoring-Aufgabe sind der LNO durch das/die ausfihrenden Ver-
kehrsunternehmen entsprechende Leistungsdaten zur Verfligung zu stellen. Einzelhei-
ten hierzu sind in den Verkehrsvertragen festzulegen.
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VI MaBnahmenwirkung und -bewertung

1 Auswirkungen gesellschaftlicher Prozesse auf die
Verkehrsnachfrage

1.1 Demographischer Wandel und Mobilitat

Die Auswirkungen des demographischen Wandels werden sich auf die kiinftig zu erwar-
tende Verkehrsnachfrage und damit einhergehend auf die Nahverkehrsplanung nieder-
schlagen. Auch wenn die Folgen fur die Universitatsstadt Marburg im kommenden Jahr-
zehnt noch verhalten sind, werden die Veranderungen langfristig deutlich spirbar sein.

e Die Konsequenzen aus den soziodemographischen Prozessen auf das Verkehrsge-
schehen treten nicht schlagartig auf, sondern verlaufen langsam, aber kontinuierlich
und je nach Region mit verschiedenen Geschwindigkeiten — im Gegensatz beispiels-
weise zu einer WerksschlieBung und dem damit verbundenen abrupten Wegfall des
Zielverkehrsaufkommens an einem Ort.

e Die Einwohnerzahl blieb in Marburg 2009 bis 2014 weitgehend konstant. Bis zum
Jahr 2030 werden Einwohnersteigerungen prognostiziert. Jedoch verlauft die Bevol-
kerungsentwicklung nicht in allen Stadtbereichen gleichartig, so sind manche Stadt-
teile von Einwohnerriickgangen betroffen.

e Der Steigerung der Wohnbevélkerung geht in der Regel mit einer Zunahme des ge-
samten Verkehrsaufkommens einher (Anzahl Wege bzw. Anzahl Fahrten). Dartber
hinaus kann sich die Verkehrsleistung weiterhin erhéhen, weil die pro Person zu-
rickgelegten taglichen Wegeldangen stetig ansteigen, zumindest bei den sog. ,,mobi-
len” Personen, die auBerhausliche Aktivitaten (Ausbildung, Beruf, Einkauf, Freizeit)
unternehmen.

e Ein wichtiges Kundenpotenzial des OPNV stellen Kinder und Jugendliche dar, die
offentliche Verkehrsmittel auf dem Weg zu ihren Schul- und Ausbildungsstatten so-
wie in ihrer Freizeit nutzen. Diese Altersgruppe ist in Marburg von Rickgangen be-
troffen.

1.2 Kinftige Seniorengenerationen und OPNV-Nutzung

Die Anzahl der Uber 65-Jahrigen wird im Marburg weiter zunehmen. Zum heutigen
Zeitpunkt kann nicht damit gerechnet werden, dass die gréBer werdende Gruppe der
Senioren die schwindende Gruppe der Kinder und Jugendlichen als Fahrgéste im OPNV
mengenmaBig ersetzen wird.

Fur diese These spricht, dass immer mehr Senioren einen Fihrerschein und einen per-
manenten Zugang zu einem Pkw im Haushalt haben, der weiterhin in ihrer Alltagsmo-
bilitat zum Einsatz kommt.

Der erhéhte Fuhrerscheinbesitz trifft in besonderem MaBe auf Seniorinnen zu. Durch
den Kohorteneffekt werden im kommenden Jahrzehnt hessenweit nahezu 9 von 10
Seniorinnen Uber einen Fihrerschein verfiigen. Dann werden sie mit den Mannern ab
60 Jahren aufwarts gleichauf liegen, bei denen 2002 in Hessen schon eine Fuhrerschein-
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guote von 90 % festgestellt wurde (vgl. Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/
Rhein-Main et al. 2005, S. 18). AuBerdem hat ein GroBteil der kiinftigen Seniorengene-
ration auBBerhalb der Ballungsraume Uber Jahrzehnte einen , automobilen” Lebensstil
adaptiert, dessen Routinen auch nach Ausscheiden aus dem aktiven Erwerbsleben fort-
gefuhrt werden.

Unabhangig davon entfallen die Griinde, taglich lange Wege zu einer Ausbildungsstat-
te oder zu einem Arbeitsplatz zuricklegen zu missen. Die Wegehaufigkeit in Bezug auf
alle Personen verringert sich mit zunehmendem Alter allmahlich, da nicht jeden Tag
Wege unternommen werden mussen, so dass der Anteil der taglich ,,mobilen” Personen
signifikant zurtckgeht. Auch die zuriickgelegten Entfernungen nehmen nach Wedgfall
der maBgebenden Griinde deutlich ab. Stattdessen findet im Alltag eine vermehrte Ori-
entierung auf das Wohnumfeld bzw. innerhalb der Wohngemeinde statt.

Bei kurzen Wegen im Wohnumfeld hat es der OPNV aber mit systembedingten Nachtei-
len zu tun. Im Nahbereich bis zu 1 km Uberwiegen deutlich tGber alle Raumkategorien
das Zu-FuB-Gehen und das Fahrradfahren, die zusammen auch noch bei Wegen bis zu
einer Lange von 2 km einen groBen Anteil an der Verkehrsmittelwahl haben (vgl. Pla-
nungsverband Ballungsraum Frankfurt/ Rhein-Main et al. 2005, S. 52).

1.3 Auswirkungen von Entwicklungen im Schulsystem auf
den OPNV

Externe und interne Entwicklungen des Schulsystems und der Schulstandorte beeinflus-
sen die Verkehrsnachfrage im OPNV-System hinsichtlich Fahrgastaufkommen, Wegelan-
gen oder Bedienzeiten und ziehen Angebotsanpassungen besonders im straBengebun-
denen OPNV nach sich. Eine Auswahl wichtiger Einflussfaktoren und deren Auswirkun-
gen wird in Tab. VI-1 stichwortartig besprochen, wobei diese Liste allgemein und nicht
konkret in Bezug auf Marburg zu verstehen ist.

Externe und interne Entwicklungen in

Bezug auf das Schulsystem Auswirkungen auf den OPNV

sinkende Schiilerzahlen geringeres Verkehrsaufkommen

weniger Kapazitatsbereitstellung und langfris-
tig voraussichtlich geringerer Fahrzeugbedarf
zur Spitzenstunde

SchlieBung von Schulstandorten hoéhere Verkehrsleistung (Pkm)

zusatzliche Beforderungsleistungen zu anderen
Schulstandorten

hohe Betriebskosten pro Fahrgast bei Fahrten
mit geringer Besetzung, wenn niedriges Fahr-
gastaufkommen raumlich dispers verteilt ist

Neugrindung von Schulen in privater bzw. in |ausgepragte Differenzierung der Schulerver-
freier Tragerschaft kehrsverflechtungen

erhohter Betriebsaufwand
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Auswirkungen auf den OPNV

Ausdifferenzierung der schulischen Angebote
an verschiedenen Standorten

hoéhere individuelle Verkehrsleistung pro Aus-
bildungspendler

geringeres Biindelungspotenzial

ggf. gleichméaBigere Auslastung der Fahrzeug-
kapazitaten, Abnahme der Lastrichtungsspitzen

Inanspruchnahme der freien Schulwahl

(in Hessen derzeit nicht bei Grundschulen und
beruflichen Schulen in 6ffentlicher Trager-
schaft, nur bei allgemein bildenden weiterfiih-
renden Schulen)

hoherer Aufwand, Nachfrage und Angebot im
Ausbildungsverkehr aufeinander abzustimmen

geringeres Blndelungspotenzial aufgrund dif-
fuser Quelle-Ziel-Strome

Winsche aus Eltern- und Schilerschaft zur
Schaffung neuer Verbindungen, obwohl Biin-
delungspotenzial insgesamt gering bleibt

Zunahme des Nachmittagsunterrichts und
nachmittaglicher Betreuungsangebote

zeitliche Verlagerung der Nachfrage von den
Mittags- auf die Nachmittagsstunden

Streuung des nachmittaglichen Verkehrsauf-
kommens, gleichmaBigere Flottenauslastung

zusatzliche Fahrten an Nachmittagen, entspre-
chend hoéhere Fahrleistung

inklusive Bildung

Befdérderung von Schilern mit Behinderungen
vorzugsweise im allgemeinen Linienverkehr
nach § 42 PBefG und im SPNV anstatt im freige-
stellten Schulerverkehr

Einsatz von barrierefreien bzw. -armen Fahr-
zeugen

barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen ent-
lang von Linien fur den Ausbildungsverkehr

Schulform SI/SII mit acht Jahrgangsstufen statt
neun Jahrgangsstufen (,,G8")

Tabelle VI-1:

[eigene Zusammenstellung]

um eine Jahrgangsstufe reduziertes Fahrgast-
aufkommen im schulbezogenen Verkehr

ggf. Ruckverlagerung von MIV-Mitfahrten auf
den OPNV, da weniger Schiiler das Fiihrer-
scheinalter erreicht haben werden

Auswirkungen von Entwicklungen im Schulsystem auf den OPNV

1.4 Auswirkungen der Studierendenzahlen auf den OPNV

Die Anzahl der Studierenden in Deutschland und auch in Marburg ist in den letzten Jah-
ren stark gewachsen, was insbesondere auf den steigenden Anteil von Schulabgangern
zuruckzufuhren ist, welche sich fur ein Studium anstelle einer klassischen Berufsausbil-
dung entscheiden. Diese Entwicklung durfte auch in den nachsten Jahren, trotz insge-
samt sinkender Schilerzahlen, anhalten.

Die Nutzungsrate des OPNV durch Studierende ist hoch, auch aufgrund des mit der Ein-
schreibung verpflichtenden Kaufs eines Semestertickets. Dartber hinaus wird durch die
| [ ]
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Verlagerung weiterer universitarer Einrichtungen auf die Lahnberge zusatzlicher Ver-
kehr generiert. Es kann deshalb von einer insgesamt wachsenden OPNV-Nachfrage
durch Studierende ausgegangen werden.

1.5 Weiterentwicklung des Angebotes aus dem Bestand

Die in den vorangegangenen Kapiteln skizzierten Entwicklungen wirken sich besonders
auf die Nutzungszahlen im straBengebundenen OPNV aus. Die Verkehrsnachfrage zu
den ausbildungsbezogenen Einrichtungen verhalt sich etwa in gleichem MalBe wie zur
Bevolkerungsentwicklung. Die Verkehrsnachfrage im Jedermann-Verkehr wird — soweit
entsprechende Angebotsstrukturen vorhanden sind — bestimmt durch

e das Verhalten der in ihrer Verkehrsmittelwahl freien Entscheider,
e aber auch von Reisezeitvergleichen sowie
e von individuellen Preisvergleichen von Pkw- gegen OPNV-Nutzungskosten.

Gegen Ende des vergangenen Jahrzehnts lieB der voribergehende Einbruch der Wirt-
schaftsleistung in der Bundesrepublik Deutschland, ausgeldst durch die weltweite Fi-
nanzkrise und mit Auswirkungen auf die Beschaftigungshéhen, viele Verkehrsnachfra-
geprognosen schnell Makulatur werden. Kaum waren diese angepasst, erholten sich
Wirtschaft, Arbeitsmarkt und verfliigbares Einkommen wieder. Insofern weisen Vorher-
sagen zur kanftigen Entwicklung der Fahrgastzahlen Unscharfen auf, soweit es Nach-
fragesegmente mit starker Orientierung auf berufsbedingte bzw. geschaftlich bedingte
Wege oder kostenintensive Freizeitwege betrifft.

Die Intention der Fortschreibung des lokalen Nahverkehrsplans fir die Universitatsstadt
Marburg liegt indes in einer weitgehenden Fortfilhrung des bestehenden Angebots, mit
partiellen Angebotsausweitungen einerseits und Anpassungen im gesamten System an-
dererseits.

Insofern ist es das Ziel des Angebotskonzeptes, durch gezielte Verbesserungen im An-
gebot die Gesamtnachfrage durch Neukundengewinnen zu erhéhen.

2 MaBnahmenwirkung

Das Angebotskonzept sieht verschiedene MaBnahmen fir den Busverkehr in Aufgaben-
tragerschaft der Universitatsstadt Marburg vor (vgl. Kap. V), die Anderungen beim
Rahmenverkehrsangebot gegenliiber dem aktuellen Zustand bedeuten. DarlUber hinaus
listet das Angebotskonzept investive MaBBnahmen auf, die insbesondere auf den barrie-
refreien Aus- und Umbau von Haltestellen abzielen. Die Wirkungen der MaBnahmen
auf die Fahrgastnachfrage werden im vorliegenden Unterkapitel Uberschlagig umrissen
und eingeschatzt.

Bei den vorgeschlagenen MaBnahmen handelt es sich im Wesentlichen um eine mode-
rate Fortentwicklung des Bestandsnetzes, die entweder positive oder nur geringe Aus-
wirkungen auf das gesamte Nachfragevolumen im OPNV haben wird. Die nachfragesei-
tigen Effekte werden nicht schlagartig eintreten, da ein GroBteil der MaBnahmen suk-
zessiv und im Rahmen der finanziellen Machbarkeit umgesetzt werden kann.

GroBere Anpassungen beim Verkehrsangebot und dadurch ausgeléste Nachfrageveran-
derungen ergeben sich durch die Bedienung bzw. Anbindung der beiden Nachbarorte
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Sterzhausen und Coélbe. Weitere nachfragerelevante Anpassungen sind im Bereich der
AuBenstadtteile im Rahmen der Ausweitung der sonntaglichen Betriebszeitraume ge-
plant. Mit der vereinfachten Struktur der Anbindung des Universitatscampus Lahnberge

sind Nachfragezuwachse erwartbar.

In der Tab. VI-2 sind die EinzelmaBnahmen zu Gruppen aggregiert und hinsichtlich ihrer
zu erwartenden verkehrlichen Wirkungen eingeschatzt. Die qualitativ orientierte Prog-
nose gibt an, mit welchen Auswirkungen auf die Fahrgastnachfrage im OPNV nach er-

folgter Umsetzung der MaBBnahmen voraussichtlich zu rechnen sein wird.

Legende zur Prognose der Wirkungen von MaBnahmen auf die Fahrgastnachfrage

- Fahrgastnachfrage steigt deutlich an

Fahrgastnachfrage steigt leicht an

7
->

keine Auswirkungen auf die Fahrgastnachfrage

s Fahrgastnachfrage geht leicht zurtck

Aggregierte MaBnahmen

Fahrgastnachfrage geht deutlich zurtck

Erlduterungen

Wirkung

Anbindung von Umlandgemeinden
an das Stadtbussystem

Anbindung des Bahnhofs Sterzhausen
durch die Linie 14

7

ErschlieBung von Colbe durch die
Linie 18

7

Ausweitung von Bedienzeitraumen

Anbindung der AuBBenstadtteile
Sonntag vormittags und teilweise
Ausweitung des Angebots abends

AST-Verkehr

Reduzierung des AST-Verkehrs zu-
gunsten regelmaBiger Busverbindun-
gen auf mehreren Linien; teilweise
verbunden mit einem weniger dich-
ten Takt des Angebots

Taktverdichtung

Verdichtung auf einen Stundentakt
auf Linie 13

Reduziertes Fahrplanangebot in Feri-
enzeiten

Reduktion des Fahrplantaktes mon-
tags bis freitags auf mehreren Linien
wahrend vier Wochen in den Som-
merferien

Beschleunigung von Verbindungen

Beschleunigung durch die Anschaf-
fung und Nutzung leistungsstarkerer
Fahrzeuge
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Aggregierte MaBnahmen Erlduterungen Wirkung
Verstandlichere Netzstruktur Verzicht auf die Ringlinie 7, stattdes-
sen mehrere einzelne Linien zur An-
bindung des Universitatscampus z

Lahnberge an die Innenstadt und
andere Stadtbereiche

Umsteigefreie Verbindungen Schaffung zahlreicher neuer umstei-
gefreier Verbindungen zwischen
Stadtbereichen; auch aufgrund der z
Durchbindung von Fahrzeugen tber
verschiedene Linien

Verlangerung von Linienverlaufen Anbindung des Universitatsstandortes
Lahnberge an den Campus Firmanei z
durch Verlangerung der Linie 9

SchlieBung von Netzlicken Schaffung einer Direktverbindung
von Moischt tGber Cappel zum Sud- z
bahnhof auf der Linie 12

Barrierefreier OPNV Barrierefreier Ausbau von Haltestel- z
len

Einheitliche Ausstattung beziglich
Kontrastierung sowie der sensori- 9
schen Ausstattung von Griffstangen
und Tastern

Steigerung Fahrgastkomfort Ausstattung aller Regelfahrzeuge mit
Klimaanlagen und modernen Fahr- z
gastinformationssystemen

Tabelle VI-2: Prognose der Wirkungen von MaBBnahmen auf die Fahrgastnachfrage
[eigener Entwurf]

Zur Abschatzung der kinftigen Nachfrage wurde eine Verknipfung aus den hochge-
rechneten Daten der Fahrgasterhebung, der Fahrkartenverkaufe und der Bevdlke-
rungsprognose mit einer qualifizierten Bewertung der neuen Angebotskomponenten
hinterlegt.

Bei einer Fortfuhrung des gegenwirtigen OPNV-Angebots (ohne Umsetzung der im
Nahverkehrsplan genannten MaBnahmen) ohne veranderte duBere Rahmenbedingun-
gen, wie z. B. erhebliche Kostensteigerungen im motorisierten Individualverkehr, be-
deutet dies gleichermaB3en einen leichten Anstieg der Fahrgastnachfrage und damit der
zu erwartenden Einnahmen, insbesondere aufgrund der Zunahme der Nutzergruppe
der Studierenden. Auf der anderen Seite ist von steigenden Kosten bei der Betriebsleis-
tungserbringung auszugehen (z. B. Tarifabschllsse, Dieselpreis). Ohne attraktivitatsstei-
gernde MaBnahmen im OPNV-Angebot wirde sich die Schere zwischen (Be-
triebs-)kosten und Erlésen weiter 6ffnen und die heute vorhandene Unterdeckung er-
héhen.
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Nach Umsetzung aller im Angebotskonzept vorgeschlagenen MaBnahmen fir lokalen
straBengebundenen OPNV ist in der Gesamtschau mit einem Zuwachs des Fahrgastauf-
kommens wahrend der Gultigkeitsdauer des Nahverkehrsplans um etwa 13 % zu rech-
nen. Dieser Wert setzt sich zusammen aus einer Bevélkerungssteigerung — und damit
einer Steigerung des Nachfragepotenzials — um etwa 2,5 % sowie einer Attraktivitats-
zunahme des Stadtbusverkehrs durch die vorgeschlagenen MaBnahmen, welche einen
weiteren Fahrgastanstieg um etwa 10 % bewirkt. In Abbildung VI-1 werden die zu er-
wartenden Veranderungen der Fahrgastnachfrage in zwei Szenarien (ohne und mit
vollstandiger Umsetzung der MaBnahmen) dargestellt.

Insgesamt ergibt sich nach Umsetzung der MaBnahmen eine prognostizierte Zunahme
von 14,22 Mio. auf 16,04 Mio. Fahrgaste p.a. sukzessive bis 2020.

Die prognostizierten Tendenzen verstarken oder verkehren sich ins Gegenteil im Falle
einschneidender lokaler Ereignisse, wie beispielsweise

e der Ansiedlung oder des Wegfalls groBerer Arbeitgeber,

e bei Uberdurchschnittlichen Veranderungen der Reisekosten.

20.000.000
15.000.000
£
(5]
l
()]
.‘g 10.000.000 +——
o
=
£
5.000.000 +——
0 T
Fahrgaste 2014 Fahrgaste 2020 ohne Fahrgaste 2020 mit
MaBnahmen vollstandiger Umsetzung der
MafBnahmen

Abbildung VI-1:  Entwicklung der Fahrgastnachfrage

[eigener Entwurf]
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3 MaBnahmenbewertung

Bei der MaBnahmenbewertung handelt es sich um eine fachliche Prioritdtenreihung, in
der die aggregierten MaBnahmen zum Leistungsangebot anhand folgender Kriterien

beurteilt werden:

- Nachfragewirkung

- Kostenwirkung und Wirtschaftlichkeit

- Gesetzliche Vorgaben

MaBnahme Umsetzungshorizont Prioritat
Ersatz leistungsschwacher Fahrzeuge |2016-2020
Barrierefreier Ausbau der Haltestel- |2016-2021
len
Umsetzung des zukUnftigen Linien- |Ab 2016; aufgrund der weitreichen-
netzes den Auswirkungen auf Fahrzeugum-
laufplanung ist eine sukzessive Um-
setzung schwierig. Stattdessen sollten
schrittweise betrieblich verknupfte ++
Linienpakete umgesetzt werden, falls
eine unverzigliche Umstellung des
gesamten Systems nicht moglich ist
Ausweitung von Bedienzeitrdumen |Ab 2016
++
Reduzierung des Angebots in den Ab 2016
Sommerferien ++
Ausstattung aller Regelfahrzeuge mit | 2016-2020; im Zuge der Neubeschaf-
Klimaanlage fung von Fahrzeugen ++
Ausstattung der Fahrzeuge mit mo- [2016-2021; Einrichtung von DFI ge-
dernen Fahrgastinformationssyste- meinsam mit Um- und AusbaumafB-
men; Einrichtung von Dynamischen |nahmen an Haltestellen o+
Fahrgastinformationen (DFI) an Hal-
testellen
Weitere Reduzierung des AST- Nach 2017
Verkehrs zugunsten regelmaBiger +
Busverbindungen

Tabelle VI-3:

[eigener Entwurf]

MaBnahmengruppen mit Prioritdten zur Realisierung
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4 Kosten- und Erlésprognose

4.1 Kosten

Der monetare Aufwand fiur die Verkehrsleistung lag in 2014 bei 14,37 Mio. EUR p.a.
auf Basis von 3,29 Mio. bestellten Nutzwagen-Kilometerleistungen im Busverkehr.

Mit vollstandiger Realisierung des Angebotskonzepts erhéht sich die Betriebsleistung im
Busverkehr auf 3,65 Mio. Nkm, was unter Berlcksichtigung der héheren Fahrzeugaus-
lastung und damit einem leicht sinkenden Preis pro Kilometer zu einem monetaren
Aufwand von 15,43 Mio. EUR p.a. fihren warde.

Insgesamt verandert sich somit das den Fahrgasten bereitgestellte
Busangebot von 3,29 Mio. auf 3,65 Mio. Fahrplankilometer (+ 11%),
die Kosten hierfiir erh6hen sich von 14,37 Mio. EUR auf 15,43 Mio. EUR (+ 7%),

nach Preisstand 2014, jeweils pro Jahr und netto. In den Folgejahren ist aufgrund der
Entwicklung der Personal- und Kraftstoffkosten mit einer Steigerung des Aufwands von
jahrlich etwa 2 % zu kalkulieren.

Mehrere Faktoren bedingen die Steigerung der angebotenen Fahrplankilometer. Hierzu
gehoéren die neu hinzugekommene Bedienung von Célbe und Sterzhausen, die Verlan-
gerung der Linie 9, die SchlieBung der Netzlicke zwischen Moischt und Cappel mit der
Linie 12 sowie die Taktverdichtung und Betriebszeitenverldangerung auf mehreren Li-
nien. Diese Angebotsausweitungen zusammen begrinden mit 0,25 Mio. Nkm etwa die
Halfte der Leistungszunahme. DarUber hinaus werden auf mehreren Linien bisherige
AST-Fahrten in den Abendstunden und am Wochenende in den Busverkehr Gbernom-
men, sodass etwa zwei Drittel der bisher 0,16 Mio. abgerufenen Nkm des AST-Verkehrs
eingespart werden kénnen.

4.2 Erlose

Die Erlése aus Fahrgeldeinnahmen gemaB Jahresabschluss der Stadtwerke Marburg
lagen fur das Jahr 2014 bei 7,84 Mio. EUR, sie werden sich unter Zugrundelegung der
prognostizierten Nachfrageveranderung und der jahrlichen Tarifanpassungen bis Ende
des Geltungszeitraums des NVP auf vsl. 9,71 Mio. EUR entwickeln,

sodass sich als Unterdeckung der Betriebsleistungskosten in 2020 (fortgeschriebener
Aufwand: 17,04 Mio. EUR, abzgl. fortgeschriebene Erlése 9,71 Mio. EUR)

7,33 Mio. EUR p.a. ergibt.
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5 Investitionsplanung

5.1 Investitionsplanung zur Erneuerung des Fuhrparks

5.1.1 Kostenprognose fiir die Erneuerung des Fuhrparks

Der gegenwartige im Stadtbusnetz eingesetzte Fuhrpark entspricht nicht den im Anfor-
derungsprofil definierten Mindeststandards. Entsprechend wurden MaBnahmen ent-
worfen, die eingesetzten Fahrzeuge wahrend der Gultigkeitsdauer des Nahverkehrs-
plans sukzessive zu erneuern. DarlUber hinaus sehen die MaBnahmen zur Neugestaltung
des Liniennetzes den zusatzlichen Bedarf von vier Fahrzeugen vor.

Fir die Kostenprognose wurde angenommen, dass zum Ersatz veralteter Fahrzeuge
ausschlieBlich Neufahrzeuge angeschafft werden, welche Uber Klimaanlage, Fahrgast-
zahlsystem und starkste Motorleistung verfliigen. Dartber hinaus wird angenommen,
dass 20 Prozent der Neufahrzeuge mit Gasantrieb (CNG) ausgestattet sind. Fahrzeuge,
welche nicht mehr den Anforderungen an Fahrzeugkategorie A genligen, werden in
Kategorie B Ubernommen, Fahrzeuge der Kategorie B entsprechend in Kategorie C.

Tabelle VI-4 gibt einen Uberblick Gber die geschatzten Anschaffungskosten pro Fahr-
zeug.

Fahrzeugtyp Antriebsart Preis Euro (netto)
Diesel 230.000
Standardbus
CNG 260.000
Diesel 330.000
Gelenkbus
CNG 370.000
Diesel 230.000
Midibus
CNG 270.000
Tabelle Vi-4: Durchschnittspreise flir Neufahrzeuge nach Fahrzeugtyp und Antriebsart

[Eigene Kostenermittlung auf Basis bisheriger Beschaffungen]

Um alle Fahrzeuge des Fuhrparks bis 2020 entsprechend der Mindeststandards zu er-
neuern, sind Investitionen von 12,1 Mio. Euro notwendig. Die Beschaffung koénnte
gleichmaBig Uber den Gultigkeitszeitraum des Nahverkehrsplans erfolgen, jedoch ware
dann erst in 2020 eine vollstandige Erfullung der Mindeststandards gegeben.

5.2 Investitionsplanung in ortsfeste Anlagen

5.2.1 Kostenprognose fiir den barrierefreien Umbau der Haltestellen

Die Kosten fur den barrierefreien Ausbau, die Erneuerung des Haltestellenmobiliars
sowie fur Einrichtungen zur verbesserten VerknUpfung mit anderen Verkehrsmitteln
kénnen nur grob abgeschatzt werden. Insbesondere beim barrierefreien Ausbau koén-
nen die Kosten je nach ortlichen Gegebenheiten mit unterschiedlichen Umbau- und
Planungsaufwand sowie der Qualitat der verwendeten Materialien stark schwanken.
Auch beim Haltestellenmobiliar bestehen je nach GréBe und Ausfihrung von Wartehal-
len und Haltestellenschildern erhebliche Preisspannen. Nicht sicher absehbar ist zudem
die Preissteigerungsrate in der Zeit bis zur Bauausfilhrung. Um diese Preissteigerung zu
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bericksichtigen wurde ein Aufschlag von 10% auf die angesetzten Durchschnittspreise
eingerechnet. Fir die Kostenschatzung wurde ein Durchschnittspreis ermittelt, der in
Tabelle VI-5 aufgefuhrt ist.

MaBnahme Preis Euro (netto)

Barrierefreier Ausbau

1 |Nachristung bestehender Hochbordhaltestelle 11.000
mit Blindenleitstreifen

2 | Umristung einer Haltestelle mit niedrigen Bordstein auf Hochbord 25.000
inkl. Verlegung Blindenleitstreifen
3 |Umbau einer Busbucht in einen Buscap inkl. der unter Punkt 2 ge- 33.000
nannten MaBnahmen
4 |Planungskosten pro Haltestellenposition 2.000
Haltestellenmobiliar
5 | Haltestellenschild bis 3 Linien 420
6 |Haltestellenschild bis 5 Linien 450
7 | Haltestellenschild bis 8 Linien 500
g |Bodenhilse fir Haltestellenschild inkl. Montage 180
g |Fahrplankasten A3 fur bis zu 2 Fahrplane im Format A4 40
10 | Fahrgastunterstand GréBe ca. 2,90 x 2,00 m 4.600
11 | Fahrgastunterstand GréBe ca. 4,75 x 2,00 m 5.800
12 | Erstellung Bodenplatte/Fundament fir Fahrgastunterstand 2.000
13 | Demontage Wartehalle (in nichtmassiver Bauweise) 1.100
14 | Abfallbehélter mit Standfu 430
15 | Infovitrine 340
16 | Beleuchtung (exkl. Stromanschluss) 200
17 | Separate Sitzbank 440
Fahrradabstellanlagen
18 | Fahrradbugel 200
19 | Uberdachte Fahrradabstellanlage GréBe ca. 2,90 x 2.00 m 5000
Tabelle VI-5: Durchschnittspreise zur Kostenabschdtzung von MaBBnahmen zur Haltestel-
lenmodernisierung

[Eigene Kostenermittlung auf Basis von Ausschreibungsergebnissen]

Die vorgenannten Kosten flr den barrierefreien Ausbau beziehen sich auf Durchschnit-
te je Haltestellenposition. Insgesamt ergabe sich damit ein Investitionsbedarf von etwa
11,46 Mio. Euro (siehe Tabelle VI-6).

Haltestellen sind durch Bundes- und Landesmittel nach GVFG” und FAG* forderfahig.
Wird davon ausgegangen, dass ein Forderantrag rechtzeitig gestellt wird oder ein Fol-

* GVFG: Gemeindeverkehrsfinanzausgleichsgesetz; in der Fassung vom 28. Januar 1988 (BGBI. I S.
100), zuletzt gedndert durch Artikel 463 der Verordnung vom 31. August 2015 (BGBI. | S. 1474).
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geprogramm zur auslaufenden GVFG-Foérderung aufgelegt wird, kann mit einer Forder-
quote von 80 % des forderfahigen Aufwandes gerechnet werden.

Da bestimmte Leistungen nicht férderfahig sind (z.B. bestimmte Planungskosten), wird
sich die tatsachliche Férderquote im Falle einer Bewilligung vsl. nur bei etwa 60 % des
Gesamtaufwandes einstellen. Daraus ergabe sich ein tatsachlicher Mittelbedarf von 4,58
Mio. Euro seitens der Antragstellerin. Bei einer Gesamtverfahrensdauer von vier Jahren
wiurde sich daraus fur die Universitatsstadt Marburg ein jahrlicher Finanzbedarf von
durchschnittlich 1,14 Mio. Euro jahrlich ergeben.

Gesamtkosten

MaBnahme Preis Euro (netto)

Barrierefreier Ausbau

1 |Ausbau Haltestellen mit Hochbord und Blindenleitstreifen, inkl. 10.420.000
pauschalierte Planungskosten

Haltestellenmobiliar

2 | Neue Haltestellenmasten, Fahrplankasten, Abfallbehalter 430.000
3 | Erneuerung bestehende Wartehallen inkl. Demontage 576.000
4 |Fahrradabstellanlagen 100.000
5 |Summe Haltestellenmobiliar 11.458.000
Tabelle VI-6: Kostenabschdtzung von MalBhahmen zur Haltestellenmodernisierung des Hal-

testellen-Gesamtbestands im Stadtgebiet Marburg

[Eigene Kostenermittlung]

5.2.2 Priorisierung

Aufgrund der Finanzierung der BaumaBnahmen, der begrenzten Kapazitdten fir Pla-
nung und Bau sowie der Gewahrleistung des Busbetriebes in der Umbauphase, kann die
Modernisierung der Haltestellen nur schrittweise erfolgen. Zur Einordnung der Halte-
stellen in verschiedene Bauabschnitte ist eine Priorisierung nach Dringlichkeit vorzu-
nehmen. Hierbei sind sowohl Kriterien, die einzelne Haltestellen als auch solche die die
Nutzbarkeit des Liniennetzes betreffen zu bertcksichtigen.

Kriterien flr einzelne Haltestellen sind die Zahlen der Ein- und Einsteiger, die Bedeu-
tung als Umsteigehaltestelle und die Nahe zu 6ffentlichen Einrichtungen oder Einkaufs-
statten. Damit barrierefreie Verbindungen mit jedem Bauabschnitt und nicht erst nach
Abschluss der GesamtmaBnahme entstehen, ist die Betrachtung der Fahrtrelationen ein
weiteres wichtiges Kriterium. Damit Fahrgaste sich besser orientieren kénnen, welche
Haltestellen ein barrierefreier Ein- und Ausstieg erméglichen, ist ein linienweiser Um-
bau einem punktuellen Umbau einzelner Haltestellen vorzuziehen. Dabei kénnen aber
Haltestellen die aufgrund geringer Fahrgastzahlen eine niedrigere Prioritat haben aus-
gelassen werden und erst in einem spateren Bauabschnitt umgebaut werden.

* FAG: Gesetz zur Regelung des Finanzausgleichs; in der Fassung vom 29. Mai 2007, zuletzt ge-
andert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 27. Juni 2013 (GVBI. S. 446).
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Prioritiat | Haltestellen / Relationen

1 Haltestellen der Innenstadtachse Sidbahnhof - Rudolphsplatz — Marburg Haupt-
bahnhof weitere stark frequentierte Hst. Unicampus Lahnberge

2 Haltestellen in dicht besiedelten Stadtteilen der Kernstadt: Relation Wehrda - Innen-
stadt und Sidbahnhof — Richtsberg (Linie 1)

3 Haltestellen in Stadtteilen der Kernstadt: Relation Sidbahnhof - Cappel, Relation
Stdbahnhof - HoélderlinstraBe, Relation Marbach — Innenstadt, Ockershausen —

Wilhelmsplatz, Waldtal — Ortenberg — Erlenring

4 Haltestellen in zentraler Lage der AuBenstadtteile

5 Restliche Haltestellen in den AuBenstadtteilen

s Haltestellen im Schulerverkehr

Tabelle VI-7: Priorisierung des barrierefreien Haltestellenumbaus

Um unnétige Kosten und Beeintrachtigungen durch Baustellen zu vermeiden, sollte
auch gepruft werden, ob MaBnahmen zum barrierefreien Ausbau von Haltestellen im
Zuge von sowieso anstehenden BaumaBnahmen (z.B. Erneuerung von Gehwegen oder
Kanalbauarbeiten im Bereich der Bushaltestellen) erledigt werden kénnen.

Tabelle VI-7 zeigt die Einordnung der Haltestellen in Prioritatsstufen. Haltestellen, die
nur im Schalerverkehr angefahren werden, sind nach einer gesonderten Prifung (die
u.a. die Barrierefreiheit der Schule und den Anteil von Schilern mit eingeschrankter
Mobilitat bertcksichtigt) einzuordnen.

5.2.3 Zeitrahmen

Laut § 8 Abs. 3 PBefG ist bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit des
OPNV herzustellen. Insofern ist eine Umsetzung der im NVP vorgesehenen Aus- und
UmbaumaBnahmen an allen Haltestellen — ungeachtet der Priorisierung einzelner Hal-
testellengruppen - bis zu diesem Zeitpunkt notwendig. Vor dem Hintergrund des Zeit-
bedarfs fur Planung und Umsetzung von BaumaBnahmen ist ein zlgiger Beginn des
Haltestellenausbauprogramms sinnvoll — auch, um die nétigen Investitionen auf einen
moglichst langen Zeitraum verteilen zu kénnen. Eine weitere Zuspitzung erfahrt der
Zeitrahmen durch das Auslaufen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG)
und der damit verbundenen Méglichkeit zur umfassenden Férderung von BaumafBnah-
men im Jahr 2019 ungeachtet der noch ungeklarten Fortfilhrung analoger Forderpro-
gramme.
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VIl Linienbiindelung

1 Verkehrliche und rechtliche Grundlagen

Bei der Linienbindelung handelt es sich um ein Instrument aus dem PBefG zur verkehr-
lich und wirtschaftlich sinnvollen Verkntpfung von Verkehrsleistungen. So wird in § 8
Abs. 3 Satz 2 PBefG den von den Landern benannten Behérden (Aufgabentrager) die
Zustandigkeit fur die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung
mit Verkehrsleistungen zugewiesen. Diese definieren hierzu die Anforderungen an Um-
fang und Qualitat des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitat sowie die Vorgaben
far die verkehrsmittellbergreifende Integration der Verkehrsleistungen in einem Nah-
verkehrsplan. GemaB3 § 13 Abs. 2 Nr. 3 lit. d) PBefG ware eine Genehmigung des Ver-
kehrs zu versagen, wenn der beantragte Verkehr u. a. einzelne ertragreiche Linien aus
einem im Nahverkehrsplan festgelegten Linienblndel herauslésen wirde.

Durch ein integriertes Nahverkehrsangebot soll eine ausreichende Bedienung der Be-
vélkerung mit Leistungen im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und eine wirt-
schaftliche Verkehrsgestaltung sichergestellt werden, so dass die Belastung der 6ffentli-
chen Haushalte méglichst gering ausfallt. Dies soll insbesondere erreicht werden durch

e Verkehrskooperationen,
e gegenseitige Abstimmungen,

e einen Verbund der Beférderungsentgelte (i. e. Tarifkooperation bzw. Verkehrs- und
Tarifverbund) und

e Koordination der Fahrplane.

Durch die in § 9 Abs. 2 PBefG enthaltene Mdglichkeit der Konzessionserteilung fir meh-
rere, geblndelte Linien, mit der verkehrlich miteinander verflochtene Leistungen auch
genehmigungsrechtlich zusammengefasst werden kénnen, entsteht innerhalb eines
LinienbUndels regelmaBig auch eine gesamtwirtschaftlich sinnvolle Zuordnung.

Seit der Neufassung des PBefG zum 01.01.2013 ist die Bedeutung des Nahverkehrsplans
bei der Genehmigung einer Verkehrsleistung gegeniber der vorherigen Rechtslage ge-
stiegen. Durch § 9 Abs. 2 i. V. m. § 8 PBefG wird der zustandigen Genehmigungsbehor-
de eine linientbergreifende, gebliindelte Erteilung von Konzessionen ermoglicht. Hier-
bei ist gemaB § 8 Abs. 3a Satz 2 PBefG ein vom Aufgabentrager beschlossener Nahver-
kehrsplan bei der Konzessionserteilung zu berlcksichtigen (vgl. dazu auch § 14
HOPNVG). Dieser bildet gem&B § 8 Abs. 3 Satz 8 PBefG den Rahmen fiir die Entwicklung
des OPNV.

Das Zusammenspiel der vorstehenden Normen ermdglicht es, durch eine auf sachlicher
Grundlage bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans erfolgte Linienblndelung diese
bei der Konzessionserteilung zu berlcksichtigen und somit ein Bindeglied zwischen der
Planung des Aufgabentragers und der Konzessionierung durch die Genehmigungsbe-
hérde herzustellen.
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2 Zweck der Linienbiindelung

Die Bildung von Linienblindeln verfolgt insbesondere den Zweck der Sicherung einer
dauerhaften, gleichmaBigen, fir den Fahrgast durchgangigen und kostengilnstigen
Verkehrsbedienung im Sinne eines wirtschaftlichen Ausgleichs zwischen ertragsstarken
und ertragsschwachen Linien. Im Vorfeld der Leistungsvergabe bieten Linienblindel
Schutz vor sog. ,Rosinenpickerei”, bei der sich Verkehrsunternehmen auf eigenwirt-
schaftlicher Basis ausschlieBlich die Konzessionen rentabler Linien sichern und die Fi-
nanzierung der verbliebenen, unrentablen Linien allein der 6ffentlichen Hand Uberlas-
sen.

3 Informationspflicht der zustandigen Behorde

Aus Grinden der Transparenz sind Informationen Uber auslaufende und neu zu ertei-
lende Linienverkehrskonzessionen eines Linienbindels jedem Interessenten in einem
transparenten Verfahren in gleicher Weise zuganglich zu machen.

So hat ausweislich der am 03.12.2009 in Kraft getretenen Verordnung (EG) Nr.
1370/2007, Artikel 7 Abs. 1 und 2, jede zustandige Behorde einmal jahrlich einen Ge-
samtbericht 6ffentlich zuganglich zu machen Gber die

e inihren Zustandigkeitsbereich fallenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen,
e ausgewahlten Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes sowie

e diesen Betreibern zur Abgeltung gewahrten Ausgleichsleistungen und ausschlieBli-
chen Rechte.

Ferner hat jede zustandige Behorde die erforderlichen MaBnahmen zu ergreifen, um
sicherzustellen, dass spatestens ein Jahr vor Einleitung eines wettbewerblichen Verga-
beverfahrens oder ein Jahr vor der Direktvergabe mindestens die folgenden Informati-
onen im Amtsblatt der Europaischen Union veréffentlicht werden:

e Name und Anschrift der zustandigen Behorde,
e Art des geplanten Vergabeverfahrens,
e von der Vergabe méglicherweise betroffene Dienste und Gebiete.

DarlUber hinausgehende Anforderungen ergeben sich aus dem zum 01.01.2013 refor-
mierten PBefG. So soll die Veroéffentlichung nicht friher als 27 Monate vor Betriebsbe-
ginn erfolgen und hat den Hinweis auf die Antragsfrist des § 12 Abs. 6 PBefG zu enthal-
ten. Diese Frist gibt vor, dass eigenwirtschaftliche Antrége fur Linienverkehre mit Kraft-
fahrzeugen spatestens drei Monate nach der Vorabbekanntmachung zu stellen sind.

Ferner sollen in der Vorabbekanntmachung die mit dem beabsichtigten Dienstleis-
tungsauftrag verbundenen Anforderungen fur

e Fahrplan,
e Beférderungsentgelt und
e Standards

angegeben werden. Es kann dartber hinaus angegeben werden, inwieweit eine Verga-
be als Gesamtleistung beabsichtigt ist (Netz, Teilnetz, Linienblndel, Linie).
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Die Angaben kénnen auch durch Verweis auf bestimmte Inhalte des Nahverkehrsplans
oder durch einen Verweis auf andere 6ffentlich zugangliche Dokumente geleistet wer-
den.

4 Methoden der Linienbiindelung

Bei der Planung von Linienbindeln bzw. bei der Zusammenstellung einzelner Linien zu
LinienbUndeln handelt es sich stets um nach pflichtgemaBem Ermessen zu treffende
Entscheidungen. Die Linienblndelung darf daher keinesfalls beliebig erfolgen.

Die Kriterien zur Linienblindelung, die bei der Ermessensentscheidung zu berlcksichti-
gen sind, gehen aus den nachfolgenden Passagen hervor.

Integration der Bedienung

Eine integrierte Verkehrsbedienung in fahrplanmaBiger und tariflicher Hinsicht und ein
einheitlicher Marktauftritt im Sinne des § 8 Abs. 3 PBefG lasst sich bei Bedienung der
Linien durch ein und dasselbe Unternehmen am einfachsten sicherstellen. Es ist jedoch
zu berlcksichtigen, dass es insbesondere im Rahmen von Verkehrsverbinden auch an-
dere wirksame Instrumente zur Sicherung der Verkehrsintegration gibt.

Enge verkehrliche Verflechtung von Linien

Wenn die betroffenen Linien in gréBerem Umfang Umsteigebeziehungen aufweisen
oder eine flachenhafte ErschlieBung erforderlich ist (z. B. bei Stadtverkehren), kommt
diesem Kriterium hohe Bedeutung zu, da fur die Herstellung der integrierten Bedie-
nung kein anderes, ahnlich wirksames Mittel als die Linienblndelung verflgbar ist.

Betriebliche Optimierung

Die betriebliche Optimierung durch verbundene Produktion (Umlaufoptimierung) tragt
entscheidend zur wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung bei. Im Sinne von § 8 Abs. 3
PBefG bildet dieser Umstand ein entscheidendes Kriterium fur die Linienblindelung. Es
ist allerdings darzulegen, inwieweit die Linien- und Fahrplangestaltung im Einzelfall
tatsachlich eine betriebliche Optimierung erlaubt. MaBgeblich ist hier in der Regel, in-
wieweit durch die verbundene Produktion Spitzenfahrzeuge in der Hauptverkehrszeit
eingespart werden kénnen und ob Aufwandsreduktionen durch liniendbergreifende
Fahrzeugumlaufe und Personaleinsatze moglich sind.

Eher zufallige Durchbindungen in der Schwachverkehrszeit kénnen nicht als Beleg her-
angezogen werden, wohl aber die kostengiinstige Bedienung mehrerer Linien im Rah-
men eines Fahrzeugumlaufes zu dieser nachfrageschwachen Verkehrszeit.

Wirtschaftlicher Querausgleich zwischen den Linien

Unter dem Aspekt der wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung ist die Zusammenfassung
ertragsstarker und ertragsschwacher Linien zum Zwecke des wirtschaftlichen Ausgleichs
zwischen den Linien eine zulassige Herangehensweise. Der Querfinanzierung von Linien
sind allerdings enge Grenzen gesetzt. Ein wirtschaftlicher Ausgleich zwischen Linien ist
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nur dann zu rechtfertigen, wenn ein nennenswerter Anteil der Fahrgaste auch in den
Genuss dieses Solidarausgleichs kommt, d. h. wenn in nennenswertem Umfang Umstei-
gebeziehungen zwischen den Linien bestehen.

Mittelstandsforderung und Monopolvermeidung

Die Grundrechte auf freie Berufsausiibung und Chancengleichheit (Art. 12 GG, Art. 3
Abs. 1 GG bzw. Art. 2 Abs. 1 GG) sind bei der Linienbindelung unbedingt zu berucksich-
tigen. Der Aufgabentrager hat in diesem Sinne daflir Sorge zu tragen, die Gewerbefrei-
heit nachhaltig zu sichern. Bei der Linienbindelung sind daher auch deren Auswirkun-
gen auf den Verkehrsmarkt in die Abwagung einzubeziehen. Der Erhalt und die Férde-
rung einer vielfaltigen Marktstruktur und mittelstandischer Unternehmen zur Vermei-
dung von Konzentrationsprozessen und Monopolbildungen ist daher tragfahiger Erwa-
gungsgrund bei der Bindelung von Linien.

Berufszugang und Wettbewerbsforderung

Auch zu kleine Linienblndel fihren zu Wettbewerbsverzerrungen, da sie den Unter-
nehmer mit bereits vorhandenem Standort und Linienverkehr vor Ort beginstigen. Un-
verfalschter Wettbewerb ist nur durch einen im Einzelfall zu bestimmenden Mindestum-
fang gebundelter Linien zu gewahrleisten, denn bei der Gestaltung des OPNV ist dem
Gedanken der Wettbewerbsféorderung Rechnung zu tragen (vgl. BT-Drucksache 12/6269,
Seite 143 zu § 8 PBefG). Ein natirlicher Standortvorteil der bereits ortsansassigen Un-
ternehmer stellt allerdings noch keine Wettbewerbsverfdlschung dar. Wenn aber der
Zuschnitt des Linienblndels einen derart geringen Leistungsumfang aufweist, dass sich
selbst unter den vorhandenen Unternehmen in der Region kein echter Wettbewerb
entwickeln kann, ist die Biundelung rechtlich nicht mehr vertretbar.

5 Linienblindel in der Universitatsstadt Marburg

Die Kriterien zur Linienbindelung lassen zweifelsohne die Bildung eines einzigen Lini-
enbindels ,Stadtbus Marburg” zu, welches bereits Grundlage der heutigen Konzessio-
nierung ist und samtliche Stadtbuslinien enthalt.

Die in Kapitel VII-1.4 genannten Kriterien zur Linienbindelung sind fir die Universitats-
stadt Marburg erfullt:

- integrierte Verkehrsbedienung in fahrplanmaBiger und tariflicher Hinsicht
- einheitlicher Marktauftritt

- Umsteigebeziehungen in groBem Umfang gegeben

- flachenhafte ErschlieBung gegeben

- Aufwandsreduktion durch linientbergreifende Fahrzeugumlaufe und Personal-
einsatze nachgewiesen

- wirtschaftliche Verkehrsgestaltung durch Umlaufoptimierung nachgewiesen

- Zusammenfassung ertragsstarker und ertragsschwacher Linien gegeben.
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Linienbiindelung

Das Linienblindel ,Stadtbus Marburg” umfasst eine Leistung von 3,65 Mio. Nkm bei

einem Mindestbedarf von 79 Fahrzeugen. Es gehort damit im hessenweiten Vergleich
zu den groéBeren Vergabeeinheiten.
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K+R .Kiss and Ride” (,,Bringen/Abholen und Reisen”)

LB Linienbundel

LCD Liquid Crystal Display (,FlUssigkristallanzeige®)

LE Low-Entry (, Tiefeinstieg”)

LED Light-Emitting Diode (,,Leuchtdiode”)

LEP Landesentwicklungsplan

LHO Landesverband Hessischer Omnibusunternehmer e. V.

LNO Lokale Nahverkehrsorganisation

LSA Lichtsignalanlage

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mo-Fr Montag bis Freitag (an Werktagen) (Verkehrstagsmerkmal)

MR Zusatz zu Liniennummern fur Verkehrslinien aus dem/in dem Landkreis
Marburg-Biedenkopf

NF Niederflurfahrzeug

NMIV Nichtmotorisierter Individualverkehr

NOx chemische Gruppe der Stickstoffoxide

NRW Nordrhein-Westfalen

NSG Naturschutzgebiet

NVP Nahverkehrsplan
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Abkiirzungsverzeichnis
NVV Verkehrsverbund und Férdergesellschaft Nordhessen mbH — Nordhessischer
VerkehrsVerbund
NVZ Nebenverkehrszeit (Zeiten auBBerhalb der HVZ und SVZ)
NW Nebenwohnsitz
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
oT Ortsteil (Stadtteil)
ov Offentlicher Verkehr
0z Oberzentrum
PBefG Personenbeférderungsgesetz
Pkm Personenkilometer
Pkw Personenkraftwagen
POI Point of Interest (,,Ort des Interesses”, ,interessanter Ort")
P+R ,Park and Ride” (,,Parken und Reisen”)
QMS Qualitatsmanagementsystem
R Regionalzug
RASt Richtlinien fir die Anlage von StadtstraB3en
RB Regionalbahn (halt in der Regel an allen Haltestellen)
RBL Rechnergestitztes Betriebsleitsystem
RE Regional-Express (Regionalzug der nur an bestimmten Haltestellen halt)
RegG Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
RGS Richtsberg Gesamtschule Marburg
RIS ReisendeninformationsSystem der DB AG
RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH
RNV Regionaler Nahverkehrsverband Marburg-Biedenkopf
S Schulwerktag (Verkehrstagsmerkmal)
Sa Samstag (Verkehrstagsmerkmal)
SE Stadtexpress (Regionalzug, der im Bereich von S-Bahnverkehren nicht an
allen Haltestellen halt)
SEV Schienenersatzverkehr
So Sonntag (Verkehrstagsmerkmal)
SPFV Schienenpersonenfernverkehr
SPNV Schienenpersonennahverkehr
Stvo StraBBenverkehrs-Ordnung
Stvzo StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
Svz Schwachverkehrszeit

SWMR Stadtwerke Marburg

H - Seite 160
RN



ﬁ

uuuuuuu

MARBURG @

Abkiirzungsverzeichnis

SWMRC Stadtwerke Marburg Consult

SZ Schulzentrum

T je nach Zusammenhang taglich (Verkehrstagsmerkmal) bzw. tagstber
uT Ubergangstarif

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V.
VGR Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung

VGWS Verkehrsgemeinschaft Westfalen Std

VO Verordnung der Europaischen Gemeinschaft
VR Verdichtungsraum

VT Verbrennungstriebwagen/-triebzug

\/V) Verkehrsunternehmen

WE Wochenende

WS Wintersemester

Z0B Zentraler Omnibusbahnhof
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I Einleitung
Anlage I-1  Beteiligte Institutionen in den projektbegleitenden Gremien
Anlage -2  Sitzungsprotokolle der begleitenden Gremiensitzungen
Anlage I-3  Beteiligte Institutionen im Anhérungsverfahren
Anlage -4  Stellungnahmen aus dem Abstimmungs- und Anhérungsverfahren
Anlage I-5  Beschlussfassung
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Anlage II-1  Flachennutzung
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