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1 Ausgangssituation und Planungsanlass

Die Universitatsstadt Marburg ist mit einer Bevdlkerungszahl von ber 77.000 eines der einwohnerstarks-
ten Oberzentren Mittelhessens. Die Stadt vereint wichtige Behdrden, Kultur, Bildungsstandorte, die Uni-
versitat und vielfaltige Dienstleistungen. Zentrum des stadtischen Lebens ist die historische Oberstadt, die
auch der Hauptgeschaftsbereich ist. FUr die Wirtschaft sind die grof3en Arbeitgeber*innen — das sind ne-
ben der Philipps-Universitat das Universitatsklinikum auf den Lahnbergen die vielen Unternehmen in Ge-
werbegebieten — die treibende Kraft. Das Verkehrsaufkommen Marburgs wird in Folge dessen neben der
Mobilitat der Ortsansassigen vor allem durch Pendlerverkehre und z.T. auch Wirtschaftsverkehre gepragt.

Verstarkend kommt hinzu, dass die Stadt flachengrof? ist und in der Siedlungsstruktur heterogen. Wahrend
die Kernstadt sehr kompakt ist und eine Vielzahl von Versorgungsstandorten des taglichen und periodi-
schen Bedarfes beinhaltet, sind die 18 duReren Stadtteile zum groRen Teil eher 1andlich und dorflich ge-
pragt. Zum Teil fehlt hier eine Nahversorgungsinfrastruktur, sodass die AuRenstadtteile stark von der
Kernstadt abhangig sind.

Die verkehrliche ErschlieBung unterschiedlicher Stadtbereiche und das Verkehrsaufkommen werden in
Marburg lebhaft und durchaus kontrovers diskutiert. Insgesamt ist Marburg durch die BundesstralRe 3 und
das Bahnstreckennetz in Nord-Stdd-Richtung zwar gut angebunden. Die Auto- und zum Teil Schwerver-
kehrsmengen und Pendlerverkehre fihren aber insbesondere in der Kernstadt zu Belastungen. Das betrifft
vor allem die HaupteinfallstralRen. Die Anbindung der dul3eren Stadtteile sowie des Standortes der Univer-
sitat, der Behringstand-orte und des Universitatsklinikums stellt die insgesamt anwachsende Stadt vor
weitere Herausforderungen.

Ziel des Mobilitats- und Verkehrskonzeptes 2035 fir Marburg (,MoVe 35”) ist die Verbesserung der Mo-
bilitatsvoraussetzungen in der Stadt bei einer gesamtstadtischen Betrachtung aller relevanten Mobilitats-
bedurfnisse — sowohl der Marburger Bevélkerung als auch der pendelnden Menschen. Die Bestandsana-
lyse und erste Bewertung der Mobilitat in der Stadt Marburg liegt mit diesem Zwischenbericht weitgehend'
vor. Darin sind auch die Ergebnisse der vergangenen und bestehenden Aktivitaten der Stadt Marburg im
Mobilitatsbereich (Aktionstage, Tag der Mobilitat, Konzepte wie der Radverkehrsplan Marburg 2017 und
der letzte Nahverkehrsplan (2016-2021) eingeflossen. Wichtig ist: Die Mobilitat und die entsprechende
Planung in Marburg stehen auch wahrend des ungefahr zweijahrigen Prozesses von MoVe 35 nicht still.
Daher werden Entwicklungen in dieser Zeit in MoVe 35 einbezogen. Insbesondere die parallel verlaufende
Fortschreibung des Nahverkehrsplans wird in enger Abstimmung erfolgen, um Synergieeffekte zu nutzen
sowie ggf. Zielkonflikte zu erkennen und zu lésen.

T Aufgrund der Auswirkungen der Corona-Pandemie auf die Mobilitat (Kontaktbeschrankungen, SchlieRungen des Einzel-
handels, vermehrte Nutzung von Homeoffice) konnten bis heute (Stand Marz 2021) umfangreiche Verkehrszahlungen
im Stadtgebiet noch nicht stattfinden. Diese werden, wenn sich das Verkehrsgeschehen wieder normalisiert hat, nach-
geholt und sind Grundlage fur ein Kfz-Verkehrsmodell, das die Kfz- inkl. Schwerverkehrsmengen im gesamtstadtischen
StraRennetz zeigen wird. Entsprechende Ergebnisse werden nachtraglich in den Prozess von MoVe 35 erganzt. Auch die
Zahlungen fir den Radverkehr missen zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen.
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MoVe 35 — Zwischenbericht 9

Kernbestandteil von MoVe 35 wird ein umfassendes MaRnahmenkonzept, das aufbauend auf dieser Be-
standsanalyse der Rahmenplan der stadtischen Mobilitatsplanung der nachsten 15 Jahre sein wird. Fur
diesen Prozess ist eine breite Abstimmung, sowohl in der stadtischen Verwaltung als auch mit der breiten
Offentlichkeit, mit Akteursgruppen und der Politik unabdingbar. Die bisherigen Schritte der Beteiligung,
die weiter vorgesehenen sowie die Zeitplanung - nach derzeitigem Stand - fasst Kapitel 2 zusammen.
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2 Planungsprozess und Zeitplan

Der Prozess zur Erarbeitung des Konzeptes MoVe 35 ist Uber einen Zeitraum von etwa zwei Jahren vor-
gesehen. Der vorliegende Zwischenbericht fasst die Bestandsanalyse zusammen, die seit ungefahr Mitte
des Jahres 2020 erarbeitet wurde.

Abbildung 1: MoVe 35: Zeitplan und Beteiligungsmaglichkeiten
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Ein wichtiger Teil der Bestandsanalyse — die stadtweiten Kfz-Verkehrszahlungen zum Aufbau eines Ver-
kehrsmodells, das die Verkehrsmengen im StraRennetz inklusive des Schwerverkehrs darstellen wird,
konnte aufgrund der Auswirkungen der Corona-Pandemie noch nicht erfolgen. Sie werden genauso wie
die geplanten Zahlungen des Radverkehrs nachgeholt, sobald Alltagsleben und Mobilitat wieder groRten-
teils zur Normalitat zuriickkehren. Da das Verkehrsmodell erst spater, vor allem zur Bewertung unter-
schiedlicher MaRnahmenmaglichkeiten im StralRennetz bendtigt wird, ist davon auszugehen, dass sich der
Gesamtprozess nicht wesentlich verzégern wird.

Mit der Bestandsanalyse ist die Grundlage geschaffen, um im nachsten Schritt Leitlinien und Planungsziele
sowie Szenarien der zukUnftigen Mobilitatsentwicklung fir Marburg zu betrachten. Leitlinien und Ziele
werden den Rahmen fir die MalRnahmenentwicklung vorgeben. Da die Prognose der Rashmenbedingungen
und Entwicklungen der nachsten 15 Jahre immer auf einer gewissen Unsicherheit beruht, bilden Szenarien
einen Entwicklungskorridor ab, in dem sich die Malinahmen einordnen werden. Darin kénnen beispiels-
weise auch madgliche Auswirkungen der Corona-Pandemie auf die zukinftige Mobilitat abgebildet werden.
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Output und Ergebnis des Konzeptes MoVe 35 wird ein MaRnahmen- und Handlungsprogramm sein, das
nicht nur MaRnahmen empfiehlt, sondern auch einordnet: In einer Umsetzungsstrategie werden die MaRkR-
nahmen priorisiert und in eine zeitliche Reihenfolge gebracht. Zudem erfolgt eine erste Abschatzung von
Kosten und Nutzen der MaRnahmen. Diese Strategie wird — nach einem politischen Beschluss — zum
roten Faden der Mobilitatsplanung fur Marburg.

Ein wichtiger Baustein von MoVe 35 ist der breite Dialog. Nur unter Beachtung der unterschiedlichen Mo-
bilitatsbedurfnisse und Sichtweisen kann es gelingen, ein Konzept zu erarbeiten, das moglichst groflze Teile
der Stadtgesellschaft mitnimmt und zur Umsetzung der Malinahmen motiviert. MoVe 35 setzt daher auf
mehrere Formate, um maglichst viele Marburger*innen — aber auch die vielen Einpendler*innen — einzu-
binden. Dazu zahlen:

e Die AG MoVe 35, die sich aus ca. 40 Vertreter*innen unterschiedlicher mobilitatsrelevanter Ak-
teurs-/ Interessensgruppen, Organisations- und Planungseinheiten zusammensetzt. Das sind
zum Beispiel die Philipps-Universitat, die IHK, Birgerinitiativen, der Seniorenbeirat, der Stadtel-
ternbeirat, die Polizei und der Landkreis Marburg-Biedenkopf. Auch die politischen Vertreter*in-
nen sowie ausgewahlte Zufallsbirger*innen sind eingeladen, an den fUnf Sitzungen der AG MoVe
35 teilzunehmen.? Die AG MoVe 35 wird die Meilensteine der Konzepterstellung beraten und dis-
kutieren sowie unterschiedliche Interessen in den Prozess einbringen.

e Drei Sitzungen der Ortsbeirdte sowie der Vorsitzenden der Stadtteilgemeinden in den unter-
schiedlichen Phasen von MoVe 35 bringen explizit die Interessen der jeweiligen Ortsteile in MoVe
35 ein.

e Die breite Offentlichkeit, die Biirger*innen Marburgs sowie Interessierte aus den benachbarten
Kommunen, werden mit mehreren Beteiligungsbausteinen eingebunden. Diese finden sowohl ,vor
Ort” (zwei Workshops, Informationsveranstaltung) als auch digital (Online-Auftakt zur Information
Uber den Start von MoVe 35 und Online-Umfrage, virtuelle Infomesse) statt. Uber die nied-
rigschwellige Online-Beteiligungen wird der Adressatenkreis deutlich erweitert. Schon in der On-
line-Umfrage (siehe unten) beteiligten sich Gber 3.700 Menschen!

Die Politik wird, neben der AG MoVe 35, in Sitzungen des Ausschusses Uber Zwischenergebnisse infor-
miert. Ziel ist auch ein Beschluss der Meilensteine: Der Beschluss der Leitlinien und Ziele als MaRgabe fir
die MaRnahmenbearbeitung und zuletzt der Beschluss von MoVe 35 als Gesamtkonzept.

Ergebnisse der ersten Sitzung der AG MoVe 35

Am 28. September 2020 fand die erste Sitzung der AG MoVe 35 im TTZ (Technologie- und Tagungszent-
rum) statt. Nach einem Uberblick (iber Zweck, Aufbau und das Beteiligungskonzept von MoVe 35 stellte
das Gutachterbiro Planersocietat einen ersten Eindruck aus den Bestandsanalysen vor. Danach diskutier-
ten die Teilnehmenden in vier verschiedenen Kleingruppen zu den unterschiedlichen Mobilitatsthemen
bzw. Verkehrsmitteln und gaben dem Projektteam aus Stadtverwaltung und Planersocietat viele Hinweise
mit auf den Weg. Die wichtigsten Ergebnisse?:

e Themenfeld OPNV & verkniipfte Mobilitat:
Bemangelt wurde vor allem das OPNV-Angebot auRerhalb der Kernstadt sowie zu wichtigen Zielen
wie auf die Lahnberge oder zu den groRen Gewerbestandorten. Auch die Qualitat des OPNV, ins-
besondere mit Blick auf die Bedirfnisse von Senior*innen, Platz- und Raumkonflikte in den Bussen

2 Eine Ubersicht iiber die Teilnehmenden der ersten Sitzung der AG MoVe befindet sich im Anhang.

3 Eine ausfihrliche Dokumentation ist auf der Projektwebsite von MoVe 35, www.marburg.de/move35 verfigbar.
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fUr Rollstuhlfahrende und die zum Teil fehlende Barrierefreiheit, war ein Schwerpunktthema. Dar-
Uber hinaus wurden viele Verbesserungswinsche (Schnellbuslinien, flexible Rufbussysteme, bes-
sere Verknupfung der Verkehrsangebote, Park & Ride, grof3e Projekte wie Regio-Tram oder Seil-
bahn, ...) genannt.

e Themenfeld StralRennetz, Kfz-Verkehr, Parken und Wirtschaftsverkehr:

Themen der Teilnehmer*innen waren unter anderem die Verkehrsbelastungen im Strallennetz
und Parkplatze. So wurden das zugeparkte Sidviertel kritisiert und zu wenige Parkplatze fir An-
wohnende. Auch wurde angemerkt, dass es zu wenige Mdglichkeiten fir Park & Ride gebe und
diese bisher auch schlecht angebunden seien. Winsche umfassten dementsprechend beispiels-
weise Losungen fir das Parken und Parkraummanagement, einen besseren Verkehrsfluss, aber
auch Verkehrsberuhigungen und einen Ausbau von Alternativen zum Auto (OV, Geh-/Radwege,
Carsharing, Mobilitdtsmanagement, ...).

e Themenfeld FuRverkehr & StraRenraumgestaltung:
Zum FuBverkehr und zum StralRenraum wurden Fldchenkonflikte mit Radfahrer*innen oder mit
Fahrgasten an Bushaltestellen sowie mit parkenden Autos angemerkt. Zu mehreren Orten gab es
konkrete Hinweise zu Ampelschaltungen oder Gehwegen. Gewinscht wurden auch mehr Aufent-
haltsqualitat im offentlichen Raum und einerseits ,weniger Mischwege”, andererseits aber auch
Flachen fur ,Shared Space”.

e Themenfeld Radverkehr & Verkehrssicherheit:
Zum Radverkehr wurden einige Probleme mitgeteilt (komplexe Verkehrsfihrungen fir Radfah-
rer*innen, Engstellen, Konflikte mit dem FuRverkehr, fehlende Abstellplatze, ...). Verbesserungs-
vorschlage und Winsche bezogen sich auf bessere Radinfrastrukturen, die bessere Anbindung
einzelner Stadtbereiche, Verkehrsberuhigungen, Radabstellanlagen und eine bessere Verknip-
fung zum Busverkehr oder mehr gegenseitige Ricksichtnahme. Positiv wurden Verbesserungen
der letzten Jahre auf einigen Stralken (UniversitatsstralRe, Cappler StralRe) benannt.

Ergebnisse der ersten Sitzung der Ortsteile

Am 23. Februar 2021 fand die erste von drei Sitzungen der Ortsbeirate sowie Vorsitzenden der Stadtteil-
gemeinden im Onlineformat statt. Die mehrfache Beteiligung der Ortsteile soll sicherstellen, dass auch
diese gegebenenfalls unterschiedlichen Ausgangslagen und Interessen in der Erarbeitung von MoVe 35
eine ausreichende Bericksichtigung finden.

Die erste Sitzung beleuchtete insbesondere die bisherige Bestandsanalyse und erganzte wichtige Themen
aus Sicht der Ortsteile. Dementsprechend wurden auch erste Winsche zu Ideen zu Leitlinien und Zielen
gesammelt, an denen sich MoVe 35 ausrichten kdnnte. Hierbei zeigt sich, dass sich die Mobilitatsvoraus-
setzungen der Ortsteile durchaus unterscheiden:

Die Ortsbeirate und Vorsitzenden der Stadtteilgemeinden der Kernstadt sehen unter anderem Probleme
in zu wenigen Flachen fir den FuR- und Radverkehr (u.a. im Sidviertel), Verkehrsbelastungen durch Auto-
und Wirtschaftsverkehre, Lieferverkehren in der Oberstadt (auRRerhalb der zugelassenen Anlieferungszei-
ten) und in der Anbindung der Schulstandorte. Schwerpunkte, die sich MoVe 35 setzen sollte, werden
daher insbesondere in einer Reduzierung der Verkehrsbelastungen und auch Autoverkehrsmengen, Ver-
kehrsberuhigung, mehr Platz fir FuRganger*innen und Radfahrer*innen sowie Aufenthaltsqualitaten ge-
sehen. Auch Bus und Bahn sollen demnach in der Kernstadt weiter gestarkt werden, bspw. auch der Std-
bahnhof und dessen Anbindung. Fir das Thema Parken werden Losungsvorschlage erwartet.

In den dulReren Ortsteilen sind die Themen deutlich differenzierter. Herausforderungen fir die Mobilitat
werden in der besseren Verbindung dieser Ortsteile mit der Kernstadt gesehen, aber auch in der besseren
Vernetzung der Ortsteile untereinander. Im Vordergrund stehen fir die Ortsbeirate hierbei ausbaufahige
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und auch in den Schwachverkehrszeiten nicht ausreichende Busverbindungen sowie die bessere VerknUp-
fung zu den Marburger Bahnhofen. Dabei solle auch bericksichtigt werden, dass altere Bewohner*innen
der Ortsteile die Haltestellen erreichen mussen, obwohl sie teilweise nicht mehr gut zu FuR unterwegs
sind. Aufgrund der nicht ausreichenden OPNV-Anbindung der Ortsteile wird auch darauf hingewiesen, dass
die Menschen, insbesondere fur Einkaufe, auf das Auto angewiesen seien — das solle auch fir die Erreich-
barkeit der Kernstadt in MoVe 35 Beriicksichtigung finden.

Verbesserungsbedarfe fir die dufReren Ortsteile werden genauso in der Anbindung und Verbindung der
Ortsteile durch das Radverkehrsnetz gesehen — auch mit Blick auf Schulverkehre. StraRen, an denen keine
Radwege verlaufen, seien aufgrund der Schwerverkehre gefahrlich. Hinzu komme, dass insbesondere die
westlichen Ortsteile (bspw. Ockershausen) durch Auto-Pendlerverkehre betroffen seien. Einige Ortsteile
sehen daher auch Bedarfe das Thema Verkehrsberuhigung als wichtig an.

Zusammenfassend kann schon nach der ersten Sitzung der Ortsbeirate und Vorsitzenden der Stadtteilge-
meinden festgestellt werden, dass es in MoVe 35 einer gesamtstadtischen und ortsspezifischen Betrach-
tung der Ausgangssituationen und spaterer Malinahmen bedarf. Auch die folgenden Analysen der Kapitel
3 — 5 zeigen, dass zwischen den Mobilitatsvoraussetzungen der Kernstadt und der duReren Ortsteile grof3e
Unterschiede bestehen.

Ergebnisse der Online-Umfrage 2020

Im Zeitraum vom 20. Oktober bis zum 31. Dezember 2020 fand auf der stadtischen Beteiligungsplattform
,marburgmachtmit” (www.marburgmachtmit.de) eine Online-Umfrage der Marburger Birger*innen sowie
der auswartigen Besucher*innen/Pendler*innen statt. Die von der werdenktwas GmbH in Abstimmung mit
dem Gutachter konzipierte und durchgefihrte Umfrage stiel? auf sehr regen Zuspruch: Insgesamt nahmen
3.762 Personen teil. Trotz der groRRen Beteiligung handelt es sich aber nicht um eine reprasentative Zu-
fallsumfrage, da nicht nach soziodemografischen Daten geschichtet und gewichtet wurde.

Neben allgemeinen und anonymisierten soziodemografischen Abfragen sowie Fragen zum Wohnort bein-
haltete die Umfrage spezielle Fragen zur Mobilitat sowie zu entsprechenden Einschatzungen und Win-
schen. Das waren zum Teil geschlossene Fragen (d.h. Fragen mit mehreren vorgegebenen Antwortmog-
lichkeiten zum ,Ankreuzen”) als auch halboffene Fragen (Kombination aus vorgegebenen Antwortmaég-
lichkeiten und Freitextfeld):

e Frage 1: Wo wohnen Sie?
e Frage 2: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie hauptsachlich?

e Frage 3: Was misste an der Verkehrs- und Mobilitatssituation in Marburg verbessert werden,
damit Sie 6fter mit Bus oder Bahn fahren? (inkl. Freitextfeld fir Verbesserungswiinsche)

e Frage 4: Was musste an der Verkehrs- und Mobilitatssituation in Marburg verbessert werden,
damit Sie 6fter mit dem Fahrrad fahren? (inkl. Freitextfeld fir Verbesserungswiinsche)

e Frage 5: Gibt es Bereiche (bspw. StraRen oder Kreuzungen) in Marburg, die fir die Verkehrsteil-
nehmer besonders konfliktreich sind? (inkl. Freitextfeld zur Erlduterung der Konflikte/Probleme)

e Frage 6: Fir die Mobilitat im Jahr 2035 wiinsche ich mir folgendes fiir Marburg: (Freitextfeld)

Nachfolgend sind die wichtigsten Ergebnisse zusammengefasst. Eine ausfihrlichere Darstellung der Er-
gebnisse ist in der separaten Dokumentation zur Online-Umfrage einsehbar.
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Wohnort

Der GroRteil (ca. 72 %) der Befragten wohnt in Marburg, aber auch mehr als ein Viertel in anderen Stad-
ten/Kommunen (ca. 28 %) - davon insbesondere in der Ndhe in Lahntal, Cdlbe, Weimar (Lahn), Kirchhain,
Ebsdorfergrund und Wetter. Von den in Marburg Wohnenden leben 65 % in der Kernstadt und 35 % in
den AuRenstadtteilen. Fast drei Viertel der Befragten, die nicht in Marburg wohnen, besuchen Marburg
nahezu taglich, sodass sie den Pendler*innen zugeordnet werden kdnnen.

Verkehrsmittelwahl

Fir die Befragten ist das Auto (bzw. MIV — motorisierter Individualverkehr) das Hauptverkehrsmittel (siehe
Abbildung 2). Das Fahrrad hat mit einem Anteil von etwa einem Viertel eine starke Position, wohingegen
insbesondere der FuBverkehr eine geringe Rolle spielt.

Die Werte unterscheiden sich damit maRbeglich von reprasentativen Umfrageergebnissen (SrV 2018, siehe
Kapitel 4): Das Fahrrad und der OPNV sind - trotz der Corona-Pandemie - in der Online-Umfrage deutlich
starker ausgepragt. Das ist vor allem durch die Befragungsmethodik zu erklaren: Bei reprasentativen Mo-
bilitatsbefragungen geben die Teilnehmenden detailliert an mehreren Stichtagen jeden auRRer-Haus-Weg
inkl. Wegeketten sowie die jeweilige Verkehrsmittelwahl an. Dementsprechend werden zum Beispiel auch
Zubringerwege (bspw. zu FuR zur Haltestelle) erfasst. Die Online-Umfrage beinhaltete demgegeniber eine
Selbsteinschatzung, in der solche kurzen Wege oft fehlen. Zudem haben sich an der Umfrage ggf. auch
Personen mit einem besonderen Interesse an einzelnen Verkehrsmitteln beteiligt.

Abbildung 2: Verkehrsmittelnutzung der Teilnehmenden
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Wird zur Verkehrsmittelwahl der Wohnort einbezogen, so ergeben sich erhebliche Unterschiede. Fir die
Befragten der duRReren Stadtteile (ca. 58 %) sowie der nicht in Marburg Wohnenden (ca. 79 %) ist der MIV
das Hauptverkehrsmittel. Fir die Befragten der Kernstadt dominieren vor allem das Fahrrad (ca. 37 %)
sowie der OPNV (ca. 19 %). Der FuRverkehr spielt nur bei den Befragten der Kernstadt eine groRere Rolle.

In der groben Tendenz zeigt sich ein dhnliches Bild wie in der reprasentativen Mobilitatserhebung SrV
2018: In der Kernstadt sind die Wege aufgrund der guten Versorgungs-/Dienstleistungs- und Bildungs-
angebote eher kirzer. Sie kénnen daher gut zu FuR oder auch mit dem Rad (durchaus gute Radwegeinf-
rastruktur, siehe Kapitel 5.2) und im Bus (gutes Liniennetz, enge Taktung, siehe Kapitel 5.3) zuriickgelegt
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werden. AuRerhalb der Kernstadt sind das Radwegenetz und das OPNV-Angebot aber deutlich schlechter.
Fur die Iangeren Wege nutzen die Menschen daher hier wesentlich mehr das Auto.

Abbildung 3: Hauptverkehrsmittel differenziert nach Wohnort Marburg/nicht Marburg
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Abbildung 4: Hauptverkehrsmittel unterteilt nach Wohnort Kernstadt und AulRenstadtteile
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Verbesserungswiinsche fiir den Radverkehr und OPNV (Bus und Bahn)
Fur eine haufigere Nutzung von Bus und Bahn sowie ein vermehrtes Fahrradfahren sehen jeweils ungefahr

90 % der Befragten Verbesserungsbedarfe:

Im Bereich Bus und Bahn nannten 2.574 Personen auch konkrete Winsche: Insbesondere spielen die The-
men Ver- und Anbindungen sowie niedrigere Preise eine Rolle. DarGber hinaus werden auch spezifische
Themen wie eine hohere Taktung, die bessere Erreichbarkeit der Lahnberge und mehr Verbindungen
abends, feiertags und am Wochenende angemerkt. Weitere Winsche betreffen Verbesserungen in Stol3-
zeiten, die bessere Anbindung von Cappel, eine hohere Punktlichkeit und eine bessere Anbindung des
Umlandes.
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Im Bereich Radverkehr, in dem insgesamt 2.383 der Befragten Wiinsche angeben, steht vor allem das
Thema Radwege im Fokus. Hier werden generell mehr, sichere, breitere sowie separate bzw. abgetrennte
Radverkehrsverbindungen angemerkt. Spezifisch sind fahrradfreundlichere Ampelschaltungen, mehr Fahr-
radabstellanlagen, bessere Beleuchtung der Wege sowie bessere Fahrradmitnahmemadglichkeiten in Bus
& Bahn oft genannte Winsche. Oft genannte Verbesserungsbedarfe, die konkrete Radverkehrsachsen be-
treffen, sind eine bessere Radverkehrsanbindung auf die Lahnberge, nach Marbach, zu den Behringwer-
ken, nach Gérzhausen, nach Michelbach sowie in die Kernstadt (vermutlich aus Perspektive der AuRen-
stadtteile).

Besondere Konfliktbereiche im Stadtgebiet

Auf Grundlage der insgesamt 2.624 Antworten auf Frage 5 (Konfliktbereiche im Stadtgebiet) konnten die
aus Sicht der Befragten konfliktbehaftetsten Bereiche im Stadtgebiet identifiziert werden. Alle Bereiche
liegen in der Kernstadt und betreffen die HauptverkehrsstraRen. Folgende Bereiche und entsprechende
Konflikte /Probleme wurden am haufigsten benannt:

Tabelle 1: Konfliktbereiche im Stadtgebiet

Ketzerbach enge und schmale Radwege, gefdhrlich, abbiegende Fahrzeuge, 333 12,7%
Probleme mit dem Parken und ausparkenden Fahrzeugen

Rudolphsplatz eng und schmal, gefdhrliche Kreuzung fir FuBganger/Radfahrer 305 11,6%

BahnhofstraRe eng, zu eng flr Radverkehr, Probleme an Kreuzungen, 292 11,1%
Probleme durch Stau und Busverkehr

Pilgrimstein eng, nicht ausreichende Radwege, Einmiindung Biegenstrale, 276 10,5%
viele Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmenden

Wilhelmsplatz uniibersichtlich, gefahrlich, zum Teil keine Radspuren fiir 185 7,1%
Abbiegende

Weidenh&duser Briicke eng, Probleme fiir Radverkehr/keine Radwege, Probleme an 184 7,0%

benachbarten Kreuzung Universitatsstr.

Universitatsstrale viel Verkehr, Gefahr durch abbiegende Fahrzeuge, 168 6,4%
schmale/fehlende Radwege/Radspuren

Marbacher Weg eng und gefahrlich, viel Verkehr 140 53%

Erlenring unterbrochene Radwege, Konflikte Radverkehr — Autoverkehr/ 136 5,2%

fehlende Riicksicht, beinahe-Unfalle an Kreuzungen

Robert-Koch-StralRe schmale Schutzstreifen, hohes Konfliktpotenzial, zu kurze 133 51%
Griinzeiten fir FuRverkehr, an Kreuzungen und Einmiindungen
Gefahren fiir linksabbiegenden Radverkehr

Winsche fir die Mobilitat im Jahr 2035 in Marburg
Von 2.862 der Befragten wurden konkrete Winsche fir die Mobilitat im Jahr 2035 eingebracht. Im Vor-

dergrund steht auch hier der Radverkehr vor dem OPNV und dem Kfz-Verkehr. Wiinsche im Kfz-Verkehr
betreffen aber nur zum Teil Verbesserungen fir den Autoverkehr:

Im Radverkehr wiinschen sich viele einen Ausbau des Radwegenetzes mit Radwegen und/oder Fahr-
radstralien, eine Erhéhung des Fahrradanteils in der Stadt sowie einen Ausbau bestehender Radwege bzw.
sichere Radwege. Im OPNV geht es vielen vor allem um mehr Busverbindungen, kostenfreien OPNV und
bessere Fahrradmitnahmemaglichkeiten.
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Im Auto-/Kfz-Verkehr wiinschen sich zwar auch 7 % der Befragten mehr Parkplatze, Gber 12 % aber auch
eine autofreie Innenstadt sowie weitere ,keine Autos” (1.5 %), ,mehr Verkehrsberuhigung” (1.2 %) sowie
,mehr Kontrollen” (1,1 %). Ein Thema ist auch der zukiinftige Umgang mit der B3 im Sinne eines Riickbaus
oder einer Einhausung. Die Winsche im Bereich Kfz-Verkehr sind daher eher von einer Reduzierung und
vertraglicheren Abwicklung als von Winschen nach mehr Autoverkehrsflachen gepragt. Dennoch muss
festgehalten werden, dass auch ein signifikanter Teil der Befragten in mehr Parkplatzen eine Losung sieht.

Weiterhin oft genannt werden Winsche nach mehr E-Mobilitat, die Realisierung der Seilbahn, mehr Griin-
flachen und mehr Ricksichtnahme untereinander.

Zusammenfassung

Die hohe Beteiligung an der nicht reprasentativen Online-Umfrage bekraftigt das groRRe Interesse der Mar-
burger*innen an der Mobilitat und an der zukUnftigen Verkehrsentwicklung der Stadt. Auch wenn fast die
Halfte der Befragten das Auto derzeit als Hauptverkehrsmittel angibt, betrifft ein GroRteil der Winsche
Verbesserungen im Radverkehr sowie im OPNV.

Die Umfrage gibt auch Hinweise darauf, dass es hinsichtlich der Mobilitatsvoraussetzungen Unterschiede
zwischen der Kernstadt einerseits und den AulRenstadtteilen sowie umliegenden Kommunen andererseits
gibt. Das Auto hat fir die Bewohner*innen der Kernstadt schon heute eine deutlich geringere Bedeutung
als fUr jene aus Stadtteilen bzw. Umlandkommunen. Ein signifikanter Teil der Verbesserungswinsche im
Radverkehr und OPNV betrifft auch Verbesserungen der Anbindung der Stadtteile oder des Umlandes. Fiir
die Kernstadt zeigt sich in den Befragungsergebnissen, dass hier durch das hohe Verkehrsaufkommen und
die Nutzungsuberlagerungen die meisten Konflikte in den StraRenrdumen entstehen.

Viele der genannten Probleme bzw. weitergedacht Verbesserungs-/Handlungsbedarfe sind deckungs-
gleich mit der folgenden gutachterlichen Analyse und auch eine gute Grundlage, um die Ziel- und Mal3-
nahmenentwicklung von MoVe 35 anzugehen. Dazu werden die vielen Anmerkungen, die durch die Um-
frage gesammelt und im separaten Dokumentationsbericht zusammengefasst wurden, auch hinsichtlich
der MaRnahmenentwicklung ausgewertet.
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3 Lage, Stadtstruktur und Bevolkerung

3.1 Lage und Erreichbarkeit

Die Kreisstadt Marburg gehart zum Landkreis Marburg-Biedenkopf und liegt im Regierungsbezirk GieRRen
im Westen des Bundeslands Hessen. Mit ca. 77.129 Einwohner*innen (Stand Dezember 2019) ist Marburg
eine Mittelstadt, erfullt im Regierungsbezirk GieRen aber die Funktion eines Oberzentrums. Als Kreisstadt
Ubernimmt die Stadt aufgrund ihrer GroRe vielfach Aufgaben des Landkreises und gleicht in vielerlei Hin-
sicht einer kreisfreien Stadt.

Abbildung 5: Uberregionale Anbindung Marburgs
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Direkt an Marburg angrenzend liegen keine grofReren Stadte. Im erweiterten Umfeld finden sich stdlich
die Stadte GieRen (ca. 25 km) und Wetzlar (ca. 30 km) sowie noch weiter sidlich die Metropole Frankfurt
a.M. (ca. 75 km). Westlich liegt in ca. 50 km Entfernung die Stadt Siegen, die Stadt Fulda liegt etwa 70 km
ostlich von Marburg und im Norden ist in ca. 75 km Entfernung die Stadt Kassel verortet.

Insgesamt ist das direkte Umfeld von Marburg landlich gepragt und funktional stark auf Marburg ausge-
richtet. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang beispielsweise die Gemeinden Cdlbe, Ebsdorfergrund,
Gladenbach, Kirchhain, Lahntal und Weimar (Lahn).
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Verkehrliche Anbindung

Marburg ist im regionalen StraRennetz vor allem Gber die BundesstraRe 3 (B3) erschlossen. Die entlang
der Lahn verlaufende, autobahnahnlich ausgebaute Stralie fUhrt fast mittig durch das Stadtgebiet. Im
stdlichen Verlauf bindet die B3 an die Autobahnen 5, 480 und 485 an sowie im weiteren Verlauf auch an
die A45. Im ndrdlichen Verlauf wird bei Borken die A49 angeschlossen. Weitere wichtige Stral3eninfra-
strukturen, die allerdings nicht auf Marburger Stadtgebiet liegen, sind die nordlich der Stadt in West-0Ost-
Richtung verlaufende B 62, die nordlich verlaufende B252 sowie die im Siden der Stadt westlich verlau-
fende B255. Die Marburger Stadtteile und das Umland sind durch ein erganzendes Landes- und Kreisstra-
Rennetz erschlossen.

Ebenfalls im Bereich der Lahn sowie der B 3 verlauft die Bahntrasse zwischen Kassel und Frankfurt, welche
die beiden Marburger Schienenhaltepunkte (Marburg (Lahn) und Marburg Sid) anbindet. An beiden Bahn-
hofen ist der Zugang zum Regionalverkehr maglich. Der zentrale Bahnhof Marburg (Lahn) bietet auRerdem
die Mdglichkeit den Fernverkehr zu nutzen. Weitere Bahnhdfe, die von den teils periphereren Stadtteilen
Marburgs erreicht werden kénnen, liegen insbesondere im Norden (z.B. Célbe, Caldern und Sterzhausen)
bzw. im Stden (Niederweimar) des Stadtgebiets.

3.2 Stadtstruktur und Wirtschaft

Mit ca. 124,5 km? ist Marburg eine recht flachengroRRe Stadt und in 18 (AuRen-) Stadtteile sowie die Kern-
stadt aufgeteilt. Die Kernstadt gliedert sich weiterhin in 15 Innenstadtbezirke.

Tabelle 2: Kennzahlen der Stadtteile

Stadtteil Einwohnerzahl Flache (in km32) Bevilkerungsdichte (EW/km?)
Kernstadt 45773 22,5 2.035
AuRenstadtteile 27.929 102.0 274
Wehrda 5.718 8,1 703
Marbach 3.234 4,0 815
Michelbach 1.958 8,4 234
Wehrshausen 676 3.4 198
Dagobertshausen 365 3,5 103
Elnhausen 1.074 9,2 17
Dilschhausen 166 6,3 26
Cyriaxweimar 547 4,0 138
Haddamshausen 488 2,8 177
Hermershausen 379 4,2 91
Ginseldorf 765 8,1 94
Bauerbach 1.352 8,0 168
Schrock 1.795 6,5 277
Moischt 1.153 3,8 302
Cappel 6.902 14,9 464
Ronhausen 208 2,4 87
Bortshausen 239 2,1 113
Gisselberg 910 1,8 514
Marburg Gesamtstadt 73.702 124,5 592

Quelle: eigene Darstellung nach Daten der Stadt Marburg: 2009/2010 (Flache); 2016 (Einwohnerzahl)

Die Kernstadt Marburgs kennzeichnet insbesondere im Umfeld der Lahn eine kompakte Siedlungsstruktur,
die in ostlicher sowie westlicher Ausdehnung sukzessive durchlassiger wird und im Bereich der Aul3en-
stadtteile vermehrt in 13ndliche Strukturen Ubergeht. Vor allem im Bereich der Kernstadt ergeben sich
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daher viele kurze Wege zu den Versorgungsstrukturen. Die 15 Stadtteile der Kernstadt sind Uberwiegend
gut versorgt. Einige der AuRenstadtteile verfigen Uber eigene Nahversorgungsangebote und erganzen
damit das Angebot der Kernstadt auf nahraumlicher Ebene (z.B. die AuRenstadtteile Marbach, Schréck,
oder Wehrda). Demgegeniber stehen aber auch viele AuRenstadtteile, die keine eigene Nahversorgungs-
strukturen haben (z.B. die AuRenstadtteile Haddamshausen, Moischt oder Ronhausen).

Die Lahnberge sind Standort des Universitatsklinikums GieRen und Marburg (UKGM) sowie vielfaltiger uni-
versitarer Einrichtungen. Als Arbeits- und Bildungsstandort hat daher der Standort Lahnberge erheblichen
Einfluss auf die alltagliche Mobilitat in Marburg. In der Kernstadt gibt es ebenfalls viele universitare Ein-
richtungen. Hierzu gehoren beispielsweise der Teilstandort Nordstadt im Bereich Bahnhofstralie /Robert-
Koch-Stralle oder der Campus Firmanei an der DeutschhausstraRe. Insgesamt sind in der Kernstadt 13
mehr oder weniger groRRe Teilstandorte der Universitat verortet.

Abbildung 6: Gliederung der Stadt Marburg in Stadtteile
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Gewerbegebiete sind insbesondere im Stiden sowie im Norden der Kernstadt und dort oftmals im direkten
Umfeld der B3 angesiedelt. Darber hinaus liegen in Marbach und Gérzhausen (Stadtteil Michelbach) die
Gewerbestandorte Behringwerke. Diese als Pharmastandorte entwickelten gewerblichen Flachen sind re-
gional sowie Uberregional bedeutsam und werden aktuell weiterentwickelt. Kennzeichnend sind die dem-
entsprechend hohen Pendlerverkehre sowohl aus Marburg als auch aus der Region.
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3.3 Soziodemographische Entwicklung

Die 77.129 Einwohner*innen Marburgs (Stand Dezember 2019) verteilen sich auf das recht flachengroRRe
Gemeindegebiet (knapp 124 km?). Die Bevélkerungsdichte mit 620 Einwohner*innen pro Quadratkilometer
ist daher eher gering (zum Vergleich: Kassel ca. 1.900 Einwohner/m?, GieRen ca. 1.200 Einwohner/m?).

Der Trend der Marburger Bevélkerungsentwicklung zeigt eine deutlich positive Tendenz. Unter Beriick-
sichtigung der beiden Ausgangsjahre 2008 und 2012 (aufgrund unterschiedlicher Erfassungsgrundlagen
zur Bevdlkerungszahl; Zensus 2011) wird dieser positive Entwicklungstrend insbesondere von 2014 bis
2018 sichtbar. Das grof3te Bevolkerungswachstum der vergangenen zehn Jahre ist von 2016 zu 2017 zu
verzeichnen und betrug insgesamt ca. 1.550 Einwohner*innen.

Abbildung 7: Trend der Bevdlkerungsentwicklung in Marburg
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Quelle: eigene Darstellung nach den jahrlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020

Abbildung 8: Saldo der naturlichen Bevdlkerungsentwicklung
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Quelle: eigene Darstellung nach den jahrlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020
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Abbildung 9: Saldo der Wanderungsbewegungen
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Quelle: eigene Darstellung nach den jahrlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020

Derin den letzten zehn Jahren Uberwiegende Sterbefalliberschuss wird durch den deutlich positiven Wan-

derungssaldo Uberkompensiert: Eine wichtige Rolle nimmt hinsichtlich der Wanderungsbewegungen die

Philipps-Universitat ein, an der im Wintersemester 2019/2020 knapp 25.000 Studierende eingeschrieben

waren. Dies hat auch zur Folge, dass in Marburg Uberdurchschnittlich viele junge Menschen leben. Die
Altersstruktur zeigt entsprechend groRRe Anteile der Bevdlkerungsgruppen von 20 bis 24 sowie 25 bis 29

Jahren. Dies entspricht fir die Altersklasse der 20- bis 24-Jahrigen einem Bevdlkerungsanteil von 13,3 %

sowie fUr die Altersklasse der 25- bis 29-Jahrigen einem Anteil von 11,1 %. Als Vergleichswert kann hierzu

der hessenweite Anteil der 20 — 30-Jahrigen aus dem Jahr 2014 herangezogen werden. Dieser Anteil an

der Gesamtbevdlkerung betrug 12,1 % und liegt damit deutlich unterhalb des Anteils der 20 - 29-J3hrigen

in Marburg (24,4 %).

Abbildung 10: Entwicklung der Studierendenzahlen nach Geschlecht (jeweils zum Wintersemester)
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Quelle: eigene Darstellung nach Daten der Philipps-Universitat Marburg
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Abbildung 11: Altersstruktur der Marburger Bevadlkerung im Jahr 2016
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Quelle: eigene Darstellung nach Daten der Stadt Marburg 2016

Der Demographiebericht fir Marburg aus dem Jahr 2012 hat fur die Stadt bis zum Jahr 2025 eine leicht
sinkende Bevolkerungsentwicklung prognostiziert (ca. -0,1 bis -0,2%). Diese Entwicklung ist, wie die vor-
herigen Darstellungen deutlich machen, bisher nicht eingetreten. Fur die Jahre 2025 bis 2030 wurde durch
den Demographiebericht eine noch deutlichere Bevélkerungsabnahme prognostiziert (gegeniiber 2012 ca.
-1,7 bis -1,8%).

Die Bevolkerungsvorausschatzung der Hessen Agentur aus dem Jahr 2019 prognostiziert fir die Stadt
Marburg fur den Zeitraum von 2019 bis 2035 ein fast 10-prozentiges Bevdlkerungswachstum. Fir die
Bevolkerungszahlen des Landkreises wird hingegen von einer Stagnation ausgegangen. An diesem Zu-
sammenhang wird deutlich, wie bedeutend die Stadt Marburg im Landkreis Marburg-Biedenkopf ist.

Mit der positiven Bevdlkerungsentwicklung Marburgs gehen auch Wohnflachenbedarfe einher, die in Mar-
burg zu wesentlichen Teilen Gber Innenentwicklung, z.T. aber auch Uber Entwicklungen in den Ortsteilen
abgedeckt werden mussen. Ein Bevdlkerungswachstum wird den Druck auf das Verkehrssystem weiter
erhéhen und muss in MoVe 35 mitgedacht werden.

Planersocietat



Seite 24 von 129 MoVe 35 — Zwischenbericht

4 KenngroRen der Mobilitat in Marburg

Im Folgenden werden die verkehrlichen Rahmenbedingungen fir die Stadt Marburg dargelegt, betrachtet
und analysiert. Die Analyse umfasst die Betrachtung verkehrsrelevanter Kenngréf3en wie Mobilitatsdaten
aus Mobilitatserhebungen, das Ein- und Auspendleraufkommen und die stichprobenartige Betrachtung
der Reisezeiten.

41 Erkenntnisse aus den Mobilitatserhebungen

Auf Basis der Mobilitatsuntersuchung der Stadt Marburg aus dem Jahr 2018 liegen umfassende Daten vor.
Die Daten zum Verkehrsverhalten in der Stadt Marburg wurden durch die Technische Universitat Dresden
mittels der reprasentativen Studie ,Moabilitat in Stadten SrV” erhoben. Im Folgenden sind die wichtigsten
Ergebnisse zusammengefasst. Bedeutende Kenngroféen sind die Verkehrsmittelverfigbarkeit sowie die
Verkehrsmittelwahl der Marburger*innen (Modal Split).

Verkehrsmittelverfligbarkeit

Etwa 77 % der Marburger Haushalte verfigt Uber mindestens einen Pkw. Dabei besitzen 96 % der 45 bis
64-jahrigen Marburger*innen einen Pkw-Fihrerschein und 52 % der Bevdlkerung steht uneingeschrankt,
sowie 16 % nach Absprache, ein Pkw zur Verfigung. Dahingegen besitzen 43 % der Marburger Bevolke-
rung eine Zeitkarte fiir den OV (6ffentlicher Verkehr). Zudem verfiigt durchschnittlich jeder Haushalt tiber
1,6 Fahrrader. Insgesamt besalien im Befragungsjahr 2018 bereits 8 % der Bevdlkerung ein E-Bike. So
sind die Mobilitatsvoraussetzungen fir den MIV (motorisierten Individualverkehr), den 0V und den Rad-
verkehr als positiv zu bewerten.

Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Der Verkehrsmittelwahl der Marburger Bevolkerung zeigt sich durch den Modal Split, also die Wegeanteile
nach Hauptverkehrsmittel. Mit 42 % stellt der MIV das Hauptverkehrsmittel der Marburger*innen dar. Ein
hoher Stellenwert kann allerdings auch mit 32 % dem FulRverkehr zugeschrieben werden. Dem gegenuber
weisen der Radverkehr (11 %) und der OV (15 %) stadtweit eher geringe Werte auf. Mit 85 % wird der
Uberwiegende Anteil der Wege innerhalb von Marburg zuriickgelegt (sog. Binnenverkehr).

Planersocietat



MoVe 35 — Zwischenbericht 25

Abbildung 12: Modal Split Abbildung 13: Verkehrsmittelwahl nach Wegelangen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von SrV 2018

Verkehrsmittelwahl (Modal Split) nach Wegeldngen und Wegezweck

Auffallend ist, inwieweit sich der Modal Split verandert, wenn die Wegeldange oder der Wegezweck hinzu-
gezogen werden. Insbesondere im Nahbereich Uberwiegen die Wege, die zu Fuld zurickgelegt werden,
deutlich. Bereits in der Wegeklasse ab 3 km werden mehr als die Halfte der Wege mit dem Pkw zurickge-
legt und ab 5 km ist der Pkw das mit Abstand starkste Verkehrsmittel.

Bei den vergleichsweise kurzen Wegen bis 3 km oder bis 5 km muss es ebenfalls darum gehen, Alternativen
zum Auto zu starken, denn gerade diese kurzen Wege lassen sich zum Teil noch gut zu FulR und vor allem
mit dem Rad erledigen. Daflr bedarf es aber guter und sicherer Infrastrukturen.

Auf Basis der zunehmenden Elektrifizierung des Radverkehrs besteht auch fir langere Wegedistanzen ein
weiteres Potenzial fir den Radverkehr. Auch muss in die Untersuchungen und MaRnahmen von MoVe 35
einbezogen werden, wie der OPNV als Alternative zum Auto gestérkt werden kann.

4.2 Analyse der Pendlerdaten

Marburg ist neben einem attraktiven Wohnstandort auch ein wichtiger Arbeitsplatzstandort mit regionaler
Bedeutung. In Marburg arbeiten ca. 40.000 Beschaftigte, von denen in etwa 15.000 im Stadtgebiet woh-
nen. Hier I3sst sich die hohe Bedeutung des Marburger Arbeitsmarktes im Landkreis Marburg-Biedenkopf
erkennen, da ca. 29.000 Beschaftigte taglich nach Marburg pendeln.

Bedeutende Arbeitsplatzstandorte liegen mit Standorten der Pharma- und Medizintechnik im Bereich des
Gorzhauser Hofs, dem ndérdlichen Teil von Marbach und sddlich des Stdbahnhofs. Des Weiteren sind GroR-
handelsstandorte, Standorte von Speditionen, groRflachiger Einzelhandel und produzierendes Gewerbe
am Suddbahnhof, am Affoller und in Wehrda zu finden. Hinzu kommen auflRerdem die Standorte der Phi-
lipps-Universitat sowie der Universitatsklinik GieRen/Marburg (UKGM).

Die Uberwiegende Pendelachse liegt in Nord-Sud-Richtung. Ein groRer Teil der Einpendelnden stammt aus
den im Stden und Stdosten an Marburg angrenzenden Gemeinden. Ca. 62 % der in Marburg sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten wohnen nicht in Marburg selbst. (vgl. Nahverkehrsplan)
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Fir die Universitatsstadt Marburg zeigt sich ein positives Pendlersaldo der Berufstatigen mit mehr als
20.000 mehr Ein- als Auspendelnden. Hervorzuhebende Gemeinden mit vielen Einpendelnden nach Mar-
burg sind Kirchhain, Ebsdorfergrund, Wetter, Lahntal, Célbe, Weimar (Lahn) und Stadtallendorf mit Ein-
pendelndenzahlen zwischen 2.600 und 1.500. AuRerhalb des Landkreises Marburg-Biedenkopf ist die
Stadt Giefsen mit Gber 1.100 Einpendelnden nach Marburg zu nennen.

31 % der in Marburg wohnenden sozialversicherungspflichtig Beschaftigten pendeln zu ihrem auRerhalb
von Marburg liegenden Arbeitsort. Hauptsachliche Ziele von Auspendelnden sind die Stadte GielRen und
Frankfurt am Main mit jeweils Gber 1.000 Auspendelnden und darUber hinaus Stadtallendorf, Kirchhain,
Célbe und Weimar (Lahn) mit Auspendelndenzahlen zwischen knapp 700 und 300.

Tabelle 3: Pendlerverflechtungen Marburg

Einpendler nach Marburg Auspendler nach Marburg
von Anzahl | nach Anzahl
Kirchhain 2.691 | Gielzen 1.357
Ebsdorfergrund 2.004 | Frankfurt 1.089
Wetter (Hessen) 1.873 | Stadtallendorf 693
Lahntal 1.813 | Kirchhain 462
Colbe 1.781 | Colbe 385
Weimar (Lahn) 1.659 | Weimar (Lahn) 285
Stadtallendorf 1.559 | Wetzlar 239
Gladenbach 1179 | Ebsdorfergrund 237
GielRen 1153 | Lahntal 231
Dautphetal 970 | Wetter (Hessen) 203
weitere Gemeinden 12.263 | weitere Gemeinden 3.614
Gesamt 28.945 | Gesamt 8.795

Pendlersaldo: 20.150
Quelle: Universitatsstadt Marburg

4.3 Reisezeitvergleich zwischen den Verkehrsmitteln

Fur ausgewahlte Verbindungen im Marburger Stadtgebiet sowie in Richtung umliegender Gemeinden ist
ein Vergleich der Reisezeiten verschiedener Verkehrsmittel ausgehend vom Bahnhof Mitte/Lahn durch-
gefiihrt worden. Hierbei wird insbesondere die Konkurrenzfahigkeit des OV und des Fahrrads (konventio-
nell sowie elektrisch unterstitzt) zum MIV Gberprift.

Die Analyse der verschiedenen Reisezeiten erfolgte anhand gangiger Routenplaner. Dabei sind Wege zu
Haltestellen oder Parkplatzsuchverkehre nicht einbezogen. Die Darstellungen treffen auch keine Aussage
zur Reisezeit in Verkehrsspitzen und beziehen fur Fahrrader auch stral3enunabhangige Wege ein.

Die Abbildung 14 und Abbildung 15 machen deutlich, dass auf allen untersuchten Verbindungen grund-
satzlich eine gute Erreichbarkeit mit dem MIV gegeben ist. Das konventionelle Fahrrad ist innerstadtisch
konkurrenzfahig. E-Bikes bzw. Pedelecs sind hier sogar schneller als der OPNV und z.T. sogar schneller als
das Auto.
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Abbildung 14: Reisezeit vom Bahnhof Marburg (Lahn) in wichtige Stadtbereiche in Minuten
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Auf Verbindungen in umliegende Gemeinden ist das konventionelle Fahrrad aufgrund der Entfernungen
i.d.R. nicht konkurrenzfahig. E-Bikes bzw. Pedelecs sind aufgrund der hoheren Fahrgeschwindigkeiten
insb. bergauf aber zum Beispiel nach Célbe und Lahntal oder auch nach Weimar durchaus noch im Bereich
der Fahrzeiten des OPNV oder sogar Autos. Der OPNV ist fiir Gemeinden mit direktem Anschluss an die
Bahn (Colbe, Kirchhain, Weimar (Lahn)) sogar schneller als das Auto. Die Reisezeiten nach Ebsdorfergrund
sind mit dem OPNV hingegen deutlich langer.
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Abbildung 15: Reisezeit vom Bahnhof Marburg (Lahn) in umliegende Gemeinden in Minuten
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Quelle: Reisezeitbemessung anhand gangiger Routenplaner

Fahrzeit Pedelec

Die Entfernung vom Bahnhof
Marburg nach Gief8en betragt 27 km.
Mit dem Auto kann die Strecke
innerhalb von 26 Minuten
iiberwunden werden. Bei der
Verwendung des PNV ist man in 32
Minuten am Ziel. Mit dem Fahrrad
bendtigt man 139 Minuten und mit
dem Pedelec 84 Minuten fiir die
Strecke.

Die Entfernung vom Bahnhof Marburg
nach Gladenbach betragt 15,2 km.
Mit dem Auto kann die Strecke inner-
halb von 23 Minuten {iberwunden
werden. Bei der Verwendung des
OPNV ist man in 29 Minuten am Ziel.
Mit dem Fahrrad bendétigt man fiir die
Strecke 94 Minuten und mit dem
Pedelec 48 Minuten.
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5 Analyse der Verkehrsarten

Die Erarbeitung einer nach Verkehrstragern differenzierten Bestandsanalyse als erster Baustein des Mar-
burger Verkehrs-. und Mobilitatskonzepts wurde auf Grundlage intensiver Ortsbegehungen (September-
November 2020) in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung sowie ergdnzt um Aussagen bestehender
mobilitatsrelevanter Planwerke und Hinweise der AG MoVe 35 durchgefihrt. Im Folgenden werden die
Erkenntnisse der Bestandsanalyse zunachst verkehrsmittelspezifisch und anschlief3end in einer integrier-
ten Gesamtbetrachtung zusammengefasst.

5.1 FuRverkehr, Aufenthaltsqualitaten und Barrierefreiheit

Das zu FuR Gehen ist die naturlichste und haufigste Fortbewegungsart, denn nahezu auf jedem Weg wird
mindestens eine Teilstrecke zu Full zurtckgelegt. Es fordert nicht nur die eigene Gesundheit, sondern
findet insbesondere ohne schadliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu anderen Fortbewegungs-
formen ist das zu FuR Gehen kostenfrei und daher fur alle Bevdlkerungsschichten unabhangig vom Ein-
kommen maglich. Die FulRgangerfreundlichkeit einer Stadt bemisst sich nicht nur anhand der dafir vor-
gesehenen Flachen, sondern auch anhand deren Ausstattung, Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit, Verbin-
dungsfunktion sowie der sozialen Kontrolle. Nicht zuletzt spiegelt eine hohe FulRgangerzahl im 6ffentlichen
Raum auch die Vielfalt und Urbanitat sowie Lebensqualitat einer Stadt wider. Hohere Passantenfrequen-
zen und langere Verweildauern im offentlichen Raum beginstigen auch den Einzelhandelsumsatz.

Von Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit der Wege profitieren nicht nur die klassischen Zielgruppen wie
kurz- und langfristig Mobilitatseingeschrankte oder Senior*innen, fir die eine entsprechende Gestaltung
des offentlichen Raums die Grundvoraussetzung fir eine aktive und eigenstandige Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben ist. Fir alle Menschen sind barriere- und hindernisfreie Wege eine Erleichterung. Dar-
Uber hinaus sind ausreichend dimensionierte FulRverkehrsflachen sowie leicht und sicher zu querende
StralRen fUr alle ein Vorteil.

5.1.1 Einflhrung

In der Universitatsstadt Marburg spielt sich der FulRverkehr vorrangig in der Kernstadt, aber auch in den
Aulienstadtteilen ab. Der FuRverkehr hat mit 32 % Anteil am Modal Split bereits eine grof3e und im Ver-
gleich zu anderen Stadten Uberdurchschnittliche Bedeutung im Verkehrsgeschehen. Marburg zeichnet sich
daher bereits durch eine gewisse Mobilitatskultur der Nahe aus, was insb. die Innenstadt mit ihren beson-
deren Qualitaten betrifft.

Zentrales Element der Innenstadt ist die FuRgangerzone in der Oberstadt mit einer groRen Zahl an gut
erhaltenen Fachwerkbauten und kleinen individuellen Gassen. Der Oberstadtmarkt im Zentrum der Altstadt
wird durch das historische Rathaus und eine Vielzahl an AuRengastronomie gepragt. Weitere fir den Ful3-
verkehr bedeutende Ziele in der Kernstadt sind die Universitatsstandorte der Philipps-Universitat Marburg,
das Landgrafenschloss und der ful3laufig zu erreichende Hauptbahnhof. Insgesamt ist die Marburger Kern-
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stadt kompakt, in fuldlaufiger Nahe zum Bahnhof Marburg-Lahn und bietet eine Vielzahl an Versorgungs-
moglichkeiten. Die Ausgangsbedingungen fur eine ,Stadt der kurzen Wege” sind gut, was sich auch im
hohen FuRverkehrsanteil widerspiegelt.

Abbildung 16: Analysekarte der Ziele und Quellen in der Marburger Kernstadt
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Besonders fir den Ful3-, aber auch den Radverkehr, stellt die besondere Topographie der Universitatsstadt
eine Herausforderung dar. Das in Nord-Sud-Richtung durch die Kernstadt verlaufende Lahntal zeichnet
sich einerseits durch zahlreiche attraktive Grinflachen mit hoher Aufenthaltsqualitat und Zugange zur
Lahn aus. Andererseits haben die Lahn und die parallel verlaufende BundesstralRe 3 aber auch Trennwir-
kungen, die besonders fir den FulRverkehr zu Umwegen fihren kénnen.

5.1.2 Zusammenfassung der Starken und Schwachen

Neben den allgemeinen Ansprichen werden im Folgenden die spezifischen Qualitdten und Mangel im
Marburger Stadtgebiet fur den FuRverkehr synoptisch analysiert und Handlungsbedarfe herausgestellt.

Qualitat der FuRwegeverbindungen und gesamtstadtische Trennwirkungen

Die Marburger Kernstadt zeichnet sich durch ein nahezu vollstandiges stralRenbegleitendes Gehwegenetz
aus, welches durch stralenunabhangige Wege zusatzlich verdichtet wird. Eine besondere Bedeutung fir
den FulRverkehr spielt dabei die Oberstadt, welche in grof3en Teilen als Fuligangerzone ausgewiesen ist.
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Eigenstandige Gehwege befinden sich insbesondere in Nord-Sud-Richtung entlang der Lahn sowie in den
weiteren Grunflachen und Parkanlagen im Stadtgebiet. Zusatzlich wird das FuRverkehrsnetz durch ein
attraktives Wanderwegenetz erganzt, welches zumindest abschnittsweise auch fir den Alltagsverkehr
gute Verbindungen bietet und das Netz zusatzlich verdichtet.

Insbesondere fir Personen, die noch nicht alle attraktiven Wege in der Stadt kennen oder ortsunkundig
sind, stellen Informationen zur Wegweisung fir zu Fufld Gehende ein wesentliches Element dar. Eine Un-
terstitzung der Orientierung der zu Fuld Gehenden wird als wichtige MalRnahme zur Attraktivierung des
FuRverkehrs angesehen. In Marburg sind bereits viele wichtige und interessante Orte fir zu FuR Gehende
ausgeschildert. Auch Wegeverbindungen, wie die Verbindung zum Schloss, sind bereits vereinzelt ausge-
zeichnet. Weitere Wegeverbindungen die verstarkt eigenstandige FulBwege einbeziehen und ein Haupt-
routennetz fur den FuRRverkehr bilden, sind bisher nicht Bestandteil der Beschilderung.

Neben der Oberstadt wird der FuRverkehr entlang weiterer bedeutender Wegeachsen in der Kernstadt auf
Gehwegen im Seitenraum gefihrt. Eine fuRRlaufige Verbindung zwischen der Innenstadt und dem Bahnhof
Marburg verlauft entlang der BahnhofstralRe sowie der Elisabethstral3e. Sowohl die Bahnhofstralle als
auch die ElisabethstraRRe stellen eine durch den Kfz- und Radverkehr viel befahrene StralRe mit Uberwie-
gend engen Verkehrsraumen dar. Geringen Gehwegbreiten fihren insbesondere mit AuRengastronomie
sowie vereinzeltem Einzelhandel zu Konflikten und werden durch Werbetafeln sowie parkende Pkw zu-
satzlich eingeschrankt.

Abbildung 17: Eingeschrankte Gehwegbreiten durch  Abbildung 18: attraktiver stralienunabhangiger Geh-
Werbetafeln (BahnhofstraRe) weg an den Lahnwiesen (Hohe UferstraRe)

Weitere wichtige Bereiche fir den FuRverkehr stellen die Standorte der Philipps-Universitat Marburg, die
Schulstandorte sowie Bereiche im Umfeld anderer sensibler Strukturen dar. Wahrend insbesondere die
Universitatsgebaude im Bereich DeutschhausstraRe und Pilgrimstein fir den FulRverkehr gut erschlossen
sind, fehlt es beispielsweise an der Universitatsstralie an ausreichend gesicherten Querungsmaglichkeiten.
Mit dem Ziel einer verbesserten Vernetzung der Umgebung der Schulstandorte fir den FuRverkehr hat das
Fachzentrum Schulmobilitdtsmanagement des Landes Hessen ein Projekt zur Schulmobilitat gestartet und
bietet Hilfestellung fir systematische eigene Aktivitaten auf kommunaler und schulischer Ebene. Schuli-
sches Mobilitatsmanagement ist zurzeit in der Universitatsstadt Marburg jedoch nicht strategisch veran-
kert (siehe Kapitel 5.7). Problematische Hol- und Bringverkehre, wie beispielsweise am Schulstandort Le-
opold-Lucas-Strale, zeigen jedoch einen aktuellen Handlungsbedarf.
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Die Lahnberge als viel besuchter Arbeits- und Universitatsstandort spielen im Fuldverkehr eine eher un-
tergeordnete Rolle. Die einzelnen Standorte weisen groRRe Abstande zueinander auf und sind auch auf-
grund der Entfernung zur Kernstadt und den nachsten Siedlungsstandorten weniger fir das stadtweite
FuBwegenetz relevant. Die vorhandene FuRwegeinfrastruktur beschrankt sich vielmehr auf Verbindungs-
wege zu den OPNV-Haltestellen, den Parkplatzen und den Geb&uden.

Bedeutende Trennwirkungen, die sich verstarkt auch auf den FulRverkehr auswirken, bestehen durch die
durchs Stadtgebiet verlaufende B3, die Lahn und die parallel verlaufenden Schienen. Diese verlaufen in
Nord-Siid-Richtung durch die Kernstadt und bieten durch einzelne Uber- und Unterg3nge eine Querung.
Die Lahn fuhrt fur zu FuR Gehende insbesondere nérdlich und sudlich der zentralen Kernstadt zu zeitauf-
wandigen Umwegen, da dort die Bricken teilweise grof3e Abstande zueinander aufweisen.*

Abbildung 19: Trennwirkung der B3 (Hohe Ludwig- Abbildung 20: Querungsmdglichkeit Gber die Lahn
Schiler-Park) fir den FuR- und Radverkehr (Hirsefeldsteq)

Durch ein hohes Verkehrsaufkommen, stellen auch durchs Stadtgebiet verlaufende HauptverkehrsstraRen
eine Barriere dar (z.B. Ketzerbach/Marbacher Weg, Universitatsstrale). Empfohlene Abstdnde zwischen
einzelnen Querungsmaglichkeiten von 100 bis 150 Meter werden hier nur teilweise erreicht, wodurch ins-
besondere fur zu Ful? Gehende HauptverkehrsstraRen eine starke Trennwirkung aufweisen.

4 Auch durch die Teilnehmenden der AG MoVe 35 werden die fehlenden Verbindungen und Querungen in Ost-West-
Richtung Uber die Lahn als problematisch angesehen (siehe 1. Sitzung der AG MoVe 35).
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Abbildung 21: Analysekarte bedeutender Barrieren im Marburger Stadtgebiet
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Wahrend Unterfihrungen einerseits die Durchlassigkeit des FulRwegenetzes verbessern, kénnen diese hin-
sichtlich der subjektiven Sicherheit auch ein Problem darstellen. Durch eine schlechte Beleuchtungssitua-
tion und uneinsichtige Wegeverldufe werden solche Querungen haufig besonders in der Dunkelheit ge-
mieden. Um dieser Unsicherheit zu begegnen, hat die Stadt Marburg beispielsweise die Unterfihrung zwi-
schen der Alte Kasseler Stralse und der Neue Kasseler StraRe mit dem sogenannten System LiSA, einer
Livebild- und Sprechverbindung auf Abruf, ausgestattet und ermdglicht es so den zu Full Gehenden eine
direkte Verbindung mit der Feuerwehr herzustellen. In Kombination mit einer guten Beleuchtung kdnnen
diese Systeme helfen, das Sicherheitsgefihl der Marburger*innen zu verbessern. Weiterer Bedarf besteht
z.B. am Aufzug-Oberstadt oder Heinrich-Meister-Weg.

Planersocietat



Seite 34 von 129 MoVe 35 — Zwischenbericht

Abbildung 22: Bahnunterfihrung fur FulR- und Rad- Abbildung 23: Sicherheitssystem LiSA an der Bahn-
verkehr (Alte Kasseler StraRe) unterfihrung Alte Kasseler Str. — Neue Kasseler Str.

Barrierefreiheit und kleinrdumliche Trennwirkungen in der Kernstadt

Die barrierefreie und sichere Querbarkeit von Straltenziigen und Knotenpunkten ist ein wesentliches Merk-
mal einer guten FuRverkehrsinfrastruktur und von Verkehrssicherheitsrelevanz. Insbesondere fir eine bar-
rierefreie Gesamtstadt stellen die schwierigen topographischen Bedingungen in Marburg eine Herausfor-
derung dar.

Durch den Standort der deutschen Blindenstudienanstalt e.V. (blista) in der Marburger Innenstadt nimmt
die Barrierefreiheit in Marburg bereits einen besonderen Stellenwert ein. Eine Starke sind die in der Kern-
stadt schon oft barrierefrei/-arm gestalteten Kreuzungen und vorhandenen Querungshilfen in Form von
Mittelinseln und auch Ful’igangerampeln, die zumeist mit taktilen und akustischen Leitelementen sowie
berollbaren Furten ausgestattet sind. Es zeigt sich aber auch ein weiterer Handlungsbedarf: Gehwege
weisen teilweise eine geringe Breite sowie unebene Beldge auf (z.B. BahnhofstraRe/Wehrdaer Weg, Wei-
denhauser StralRe, Nesselbrunner StralRe (Hermershausen). Teils schwierige Begehbarkeiten/Befahrbar-
keiten sowie auch fehlende Querungsmaglichkeiten wurden von AG MoVe 35 fur einzelne Wege benannt
(z. B.: Frankfurter Strake). Weiteren Bedarf nach sicheren und barrierefreien Querungshilfen gibt es ent-
lang der weiteren HauptverkehrsstralRen, insbesondere Ketzerbach und UniversitatsstralRe.

Die Oberstadt wird durch die topografischen Gegeben-  Abbildung 24: Treppenaufgang mit nicht barrie-
heiten funktional sowie optisch von der weiteren Kern-  refreier Rampe (Jakobsgasse)

stadt getrennt und ist aus dstlicher Richtung bereits gut

durch zwei Aufzige barrierefrei erschlossen. Sowohl
von Norden als auch von Siden kommend kann die
Oberstadt durch Straen mit zum Teil starker Steigung
oder vereinzelte Treppenaufgange erreicht werden. Die
historisch gewachsenen Elemente der Altstadt und das
Pflaster erschweren eine Barrierefreiheit allerdings.
Eine Verbesserung der Berollbarkeit des Kopfstein-
pflasters konnte im Bereich der Oberstadt bereits durch

das Schleifen der Pflastersteine erreicht werden. Trep-
pen in der Oberstadt und im weiteren Kernstadtbereich sind zwar haufig mit Rampen versehen, durch eine
starke Neigung eignen sich diese allerdings selten fur Rollstuhl- oder Rollatorfahrende. Ein barrierefreier
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Zugang zum Schloss und zum Schlosspark ist fuRlaufig nicht gegeben. Hier wird ein barrierefreier Zugang
lediglich durch den privaten Pkw sowie einzelne Buslinien ermdglicht (Marburger Schlossbahn, Stadtbus
Linie 10).

Ein Stadtfihrer Fir mobilitatseingeschrankte Personen diente dazu, sowohl Marburger Blrgerinnen und
Biirger als auch Gaste in ihrem Alltag zu unterstiitzen und einen Uberblick Gber barrierefreie Erreichbar-
keitsmaoglichkeiten zu geben. Auch der Verein zur Férderung des Tourismus fir Menschen mit und ohne
Behinderung hat das Printprodukt Marburg fir alle erstellt. Aufgrund der haufigen Anpassungsbedarfe
wird allerdings sowohl der StadtfUhrer als auch Marburg fir alle derzeit nicht neu aufgelegt. Als aktuelle
Alternative nutzen viele Marburger*innen die frei nutzbare Plattform wheelmap.org.

Eine Grundlage der weiteren Arbeiten fir MoVe 35 ist auch das 2018 verdffentlichte ,Mobilitatskonzept
fir Seniorlnnen”. Es untersuchte die Veranderungen und Barrieren der Mobilitat Alterer und erstellte MaR-
nahmen, die die Mobilitat in Marburg erleichtern und die Teilhabe fordern kdnnen. Barrierefaktoren, auf
die der Seniorenbeirat verweist, stellen beispielsweise fehlende Sitzmdéglichkeiten, eine unzureichende
Beleuchtung von Gehwegen und Platzen sowie die Oberflachenbeschaffenheit durch das historische Kopf-
steinpflaster dar (siehe Mobilitatskonzept fir Seniorlnnen, Stand 2018).

Verkehrssicherheit und Nutzungskonflikte in der Kernstadt

Die Verkehrssicherheit nimmt besonders fur den FulRverkehr eine wichtige Rolle ein und stellt einen ent-
scheidenen Faktor in Bezug auf die FuRgangerfreundlichkeit in Marburg dar. Sicher zu querende StralRen-
raume und ausreichend dimensionierte FuRverkehrsflachen sind Grundvoraussetzung gesellschaftliche
Teilhabe. Vereinzelt weisen Gehwege und Querungshilfen einen schlechten baulichen Zustand auf, der
insbesondere in Bezug auf die Verkehrssicherheit behoben werden sollte (z.B. Wehrdaer Weg, Erlen-
ring/Weidenhauser StraRe, Roter Graben).

Besonders die StraRenrdume der HauptverkehrsstralRen sind autoorientiert gestaltet und der FuRR- und
Radverkehr wird teilweise auf sehr schmalen Flachen gemeinsam gefihrt. Daher entstehen, wie beispiels-
weise am unteren Pilgrimstein, Konflikte. Weitere Nutzungskonflikte entstehen haufig an Bushaltestellen,
an denen durch Busbuchten enge Gehwege bestehen und Wartende, Ein- und Aussteigenden sowie zu
FuR Gehende aufeinandertreffen (z.B. Haltestelle BahnhofstraRe).

Einige flachenintensive Kreuzungen im Stadtgebiet sind teilweise nur mit Doppelwartezeiten an den Licht-
signalanlagen zu Uberqueren (z.B. ElisabethstraRe/Ketzerbach). Lange Wartezeiten fihren dabei haufig
zu Regelverstdfien und einer grofReren Versuchung die Fahrbahn bei Rot zu queren, was wiederum eine
entscheidende Auswirkung auf die Verkehrssicherheit darstellt. Auch die Teilnehmenden der AG MoVe 35
bestdtigen ein erhdhtes Risiko in Bezug auf die Verkehrssicherheit, welches durch eine nicht fuRganger-
freundliche Schaltung von Lichtsignalanlagen (z.B. an der Gisselberger StralRe) besteht und insbesondere
fir den Schulverkehr eine wichtige Rolle spielt.

Planersocietat



Seite 36 von 129 MoVe 35 — Zwischenbericht

Abbildung 25: Beengter Bereich fir den FulRverkehr Abbildung 26: Nutzungskonflikte mit dem Radverkehr
(Am Erlengraben) (Pilgrimstein)

Hinweise auf Verbesserungsbedarfe der Verkehrssicherheit sowie eine Minderung der Konflikte zeigt auch
die Unfall- und Verunglicktenanalyse: Unfalle, die fur zu Fuld Gehende und Radfahrende oft Verletzungen
zur Folge haben, treten vor allen Dingen entlang der Hauptverkehrsstraen in der Kernstadt auf (siehe
Kapitel 5.6). Neben der Mobilitdt unterschiedlicher Verkehrsteilnehmender, die sich hier auf beengtem
Raum bundelt, ist die Ursache auch auf Infrastrukturen fir den FuR- und teilweise Radverkehr zurickzu-
fUhren, die noch nicht Uberall den Ansprichen an eine fuRgangerfreundliche Infrastruktur gerecht wird.

Aufenthaltsqualitaten in der Kernstadt

Die Oberstadt mit ihrer auffalligen Topografie und einer groRen Anzahl an gut erhaltenen Fachwerkbauten,
dem historischen Rathaus am Oberstadtmarkt und vielen kleinen Gassen gilt zurecht als Imagetrager der
Universitatsstadt. Sie ist durch einen 6ffentlichen Raum mit hoher Aufenthaltsqualitat gepragt und sowohl
fUr Marburger*innen als auch fir Gaste der Hauptanziehungspunkt fir Einkauf, Stadtbummel oder Frei-
zeitgestaltung. Insbesondere fir Auswartige ist das Landgrafenschloss ein beliebtes Ausflugsziel oberhalb
der Oberstadt.

Abbildung 27: Oberstadtmarkt mit Aufenthaltsquali- Abbildung 28: Sitzmdglichkeiten im Bereich der FuR-
taten und auRengastronomischen Angebot gaéngerzone (Wettergasse)

Planersocietat



MoVe 35 — Zwischenbericht 37

Der Haupteinkaufsbereich in der Oberstadt wird durch weitere Einzelhandelsangebote bzw. Einkaufszen-
tren entlang der UniversitatsstraRe erganzt. Im Gegensatz zur Oberstadt weist der Einkaufsbereich Uni-
versitatsstralRe eine deutlich geringere Aufenthaltsqualitat auf und Iadt wenig zum Verweilen ein. Wahrend
das Sudviertel und die Altstadt durch den Einkaufsbereich gut miteinander vernetzt sind, fehlt besonders
zum Nordviertel eine ausreichende Verbindung und Zugehdrigkeit zur Kernstadt (vgl. Masterplan Einzel-
handelsentwicklung 2009).

Neben der Oberstadt ist das Lahntal Anziehungspunkt und Férderer der Lebensqualitat Marburgs. Die
Lahn verlduft mitten durch die Kernstadt und ist fast durchgangig fir den FuRverkehr erschlossen und
zuganglich. Weitere Grinflachen in der Kernstadt sind beispielsweise der Friedrichsplatz als Zentrum des
Sudviertels oder der Northamptonpark in Weidenhausen. Durch die zahlreichen Grinflachen und -rdume
bieten sich in Marburg fur die Bewohner*innen viele ful3laufig zu erreichende Erholungsraume.

Abbildung 29: Platzgestaltung mit Aufenthaltsmog- Abbildung 30: Einkaufsbereich an der Universitats-
lichkeiten (Garten des Gedenkens, UniversitatsstraRe)  straRe (Hanno-Drechsler-Platz)

Insgesamt ist die Aufenthaltsqualitat der Kernstadt schon hoch und tragt zur Lebensqualitat Marburgs bei.
Herausforderung ist die attraktive Vernetzung der Erholungsbereiche: Es fehlen zum Teil barriere-
freie/komfortable Wegeachsen und gute Querungsmaglichkeiten Gber vielbefahrenen Hauptverkehrsstra-
Ren.

Situation des FuRverkehrs und Aufenthaltsqualitaten in den Stadtteilen

In den aulRerhalb der Kernstadt liegenden Stadtteilen sind die HaupterschlieRungswege Gberwiegend mit
Gehwegen ausgestattet. Insbesondere im Hinblick auf die (nutzbare) Gehwegbreiten und die Qualitat der
Oberflachen zeigt sich allerdings verstarkt auch in den Stadtteilen Handlungsbedarf. Beispiele hierfir stel-
len die mangelhafte Oberflachenqualitat an der Schrdcker Stralie, teils schmale Gehwegbreiten in Wehrs-
hausen oder in Moischt eine fehlende Einbindung der Bushaltestellen in das FuRwegenetz dar.

Ein Bedarf nach mehr barrierefreien Querungsmaglichkeiten zeigt sich auch stadtweit und insbesondere
in den Stadtteilzentren (z.B. Zwetschenweg, Ockershausen). Gesicherte Querungsmadglichkeiten an Haupt-
verkehrsachsen gibt es hier Uberwiegend nur durch Lichtsignalanlagen. Weitere Querungsmaglichkeiten
durch beispielsweise Mittelinseln finden sich nur selten (z.B. Bauerbacher Stralke).

Insgesamt findet Barrierefreiheit im Vergleich zur Kernstadt, in den aufierhalb der Kernstadt liegenden
Stadtteilen, bisher nur selten Beachtung. In den dulReren Stadtteilen gibt es weder taktile noch akustische
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Leitelemente und auch die Berollbarkeit der Gehwege ist durch schmale oder unebene Oberflachen nicht

immer gegeben.

Abbildung 31: mangelhafte Oberflachenqualitat Abbildung 32: geringe nutzbare Gehwegbreite
(Schrocker StraRe, Schrock) (Wehrshauser StraRe, Wehrshausen)

Abbildung 33: Barrierefreie Querungsmoglichkeit Abbildung 34: fehlende Fullverkehrsinfrastruktur
(Bauerbacher StraRe, Bauerbach) (Hahnerheide, Moischt)

g
2

Hohe Aufenthaltsqualitaten stellt das Lahntal auch in den duReren in Nord- oder Siidrichtung befindenen
Stadtteilen dar. Durch straRenunabhangige Wege ermdglicht das Lahntal sowohl eine Verbindung zur
Kernstadt, als auch qualitativ hochwertige Aufenthaltsbereiche im Grinen. Die Gestaltung des 6ffentlichen
Raums in Form von gestalteten Platzen und Sitzmdéglichkeiten ist stark unterschiedlich in den Stadtteilen
ausgepragt. Wahrend beispielsweise in Stadtwald oder Elnhausen Sitzgelegenheiten mit Aufenthaltsqua-
litaten im Ortskern befinden, lassen sich in anderen Stadtteilen nur vereinzelte Banke finden.
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Abbildung 35: Platzgestaltung mit Aufenthaltsmdg- Abbildung 36: Platzgestaltung mit Aufenthaltsmog-
lichkeiten (Stadtwald) lichkeiten (EInhausen)

5.1.3 Starken, Schwachen & vordringlicher Handlungsbedarf

Tabelle 4: Starken und Schwachen des Fuldverkehrs in Marburg

Starken

Schwachen

Ausgedehnte, attraktive Fullgangerzone

In der Kernstadt nahezu vollstandiges stral3enbeglei-
tendes Gehwegnetz, das durch eigenstandige Geh-
wege verdichtet wird

StraRenunabhangige Gehwege entlang der Lahn
GroRRe Anzahl von verkehrsberuhigten Bereichen
Geringfigige fuRl3ufige Entfernungen zwischen den
Wohn-, Versorgungs- und Bildungsstandorten in der
Kernstadt

Berlcksichtigung und Umsetzung der Barrierefreiheit
(insbesondere auch bei Neuplanungen)

Zahlreiche innenstadtnahe Grinflachen mit hohen
Aufenthaltsqualitaten

GroRe Anzahl an Sitzmadglichkeiten in der Kernstadt
Beschilderungen fir zu FuR Gehende weisen wich-
tige/interessante Orte in Marburg aus

Wichtige Wegeachsen in der Kernstadt weisen ge-
ringe StraRenraumaqualitdten auf

Stadtweit ausbaufahige Gehwegverbindungen, be-
sonders in Hinblick auf (nutzbare) Gehwegbreite und
Qualitat der Oberflachen
Gehwegparken/Seitenraumparken  im  Zentrum
schranken die Wegequalitat und die Querungsmog-
lichkeiten stellenweise zusatzlich ein

Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr durch ge-
meinsame Geh- und Radwege bzw. unzureichend ge-
trennter Geh- und Radwege

Eingeschrankte barrierefreie Erreichbarkeiten der
Oberstadt

Hohe Trennwirkung durch bauliche und naturrdumli-
che Barrieren (HauptverkehrsstraRe B3, Lahn)

In peripheren Ortslagen spielt der FulRverkehr auf-
grund weiter Wege zu Zielen des Alltags eine unter-
geordnete Rolle

Vordringliche Handlungsbedarfe

Insgesamt zeigen sich in der Analyse zum FulRverkehr und zu Aufenthalts- und StraRenraumaqualitaten
keine gravierenden Probleme, sondern vielmehr Konflikte im Detail und vor allem viele noch nicht genutzte
Potenziale. Einige der Wegeinfrastrukturen sind das Produkt der vergangenen Jahrzehnte und entsprechen
so damaligen, aber nicht heutigen Standards der FuRwegeplanung sowie den sich wandelnden Qualitats-
ansprichen.

Vor diesem Hintergrund spielt vor allem die Starkung der bereits ausgepragten Kultur der N3he in der
Kernstadt eine Rolle, indem die Oberstadt noch besser mit umliegenden Quartieren vernetzt wird. Das gilt
genauso fir die Verbindung der Grin- und Aufenthaltsbereiche und die Verbindungen zum Bahnhof Lahn
sowie auch zum Sudbahnhof. Fur die Stadtteile gilt selbiges — jedoch in kleinerem MaRstab. Hier sind eine
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bessere Anbindung der Nahversorgungsstandorte, Bushaltestellen und Verringerung der Trennwirkung
von Hauptverkehrsstralien wichtige Aspekte.

Wichtige Handlungsbedarfe sind daher insbesondere:

- Attraktivierung zentraler Wegeachsen zur besseren Anbindung der Kernstadt sowie in den Stadt-
teilen

- Definition eines Haupt-FuRwegenetzes mit Standards fur Spiel-, Gestaltungs- und Barrierefreiheit
- Minderung der Barrierewirkung der StralRenverkehrsachsen

- Ausbau der Barrierefreiheit nach einheitlichem Standard (insbesondere in der Innenstadt, an wich-
tigen StraRenlbergangen und in AuRenstadtteilen)

- Konfliktentscharfung mit dem Radverkehr sowie Kfz-Verkehr

- Optimierung der Wegeachsen vor dem Hintergrund der subjektiven Sicherheit (z.B. Beleuch-
tung/Einsehbarkeit)

- Starkung der Aufenthaltsbereiche und Platze und deren Einbindung
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5.2 Radverkehr

Das Radfahren liegt national wie international im Trend und ist eine umweltfreundliche, preiswerte und
gesunde Fortbewegungsart fUr fast alle Bevolkerungsgruppen. Aufgrund des geringen Flachenverbrauchs,
der insbesondere im urbanen Umfeld im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Ge-
schwindigkeit und der mittlerweile vielfaltigen Einsatzmdglichkeiten (Pedelecs, Lastenrader, etc.) stellt das
Radfahren eine sinnvolle und klimaneutrale Alternative zum Kfz dar und tragt zur verkehrlichen Entlastung
sowie zur Erhohung der Lebensqualitat bei. Grundvoraussetzung ist ein engmaschiges, attraktives und
sicheres Radverkehrsnetz.

Wie auch im FuRverkehr pragen die kleinen, stralRenunabhangigen Wege und zahlreiche zusatzliche Wege-
verbindungen die Erschliefung. Diese Wege ermdglichen es haufig Ziele mit dem Fahrrad schneller und
direkter als mit dem Pkw zu erreichen. Insbesondere seit sich durch Pedelecs und E-Bikes die Reichweiten
erhéht haben, muss der Radverkehr nicht mehr nur als Stadtverkehrsmittel, sondern auch fir weitere so-
wie regionale Verbindungen starker in den Fokus genommen werden. Damit einher gehen aber auch stei-
gende Anspriiche an die Qualitdt und Sicherheit der Radwegeinfrastruktur (héhere Geschwindigkeiten)
sowie der Radabstellanlagen (immer hoherwertige Fahrrader/Pedelecs).

5.2.1 Einflhrung

Die Bedeutung des Radverkehrs in der Universitatsstadt Marburg hat insbesondere in den letzten Jahren
zugenommen. Bereits durch die im Jahr 2017 veréffentlichte 3. Fortschreibung des Radverkehrsplans
wurde die steigende Bedeutung des Radverkehrs auf verschiedenen Ebenen deutlich. Auch der durch den
ADFC regelmaRig durchgefihrte Fahrradklimatest zeichnete die Stadt Marburg im Jahr 2016 mit dem ers-
ten Platz in der Kategorie ,Aufholer (Beste Entwicklung)” der Stadte mit 50.000 bis 100.000 Einwohne-
rinnen und Einwohnern aus. Damals bewertete die Marburger Bevdlkerung die Verkehrssituation im Hin-
blick auf das Fahrrad mit einer Schulnote von 3,7, wahrend im Jahr 2014 die Gesamtauswertung mit 4,2
noch deutlich schlechter ausfiel. Die Ergebnisse der Befragung aus dem Jahr 2018 zeigen jedoch, dass die
Zufriedenheit zum Thema Radverkehr mit 3,8 in der Zeit weitestgehend konstant geblieben ist und wei-
terer Verbesserungsbedarf besteht.

Besonders in der Kernstadt und entlang der Lahn gibt es fir den Radverkehr durch kurze Wege und geringe
Steigungen gute Bedingungen. Die im Radverkehrsplan 2017 angeregten MalRnahmen wurden und werden
zurzeit weiter umgesetzt, wodurch bereits eine stetige Verbesserung fir Radfahrende sichtbar wird.
Gleichwohl ist das Radwegenetz noch nicht vollends auf die steigenden Anforderungen eines weiterwach-
senden Radverkehrsaufkommens eingestellt. Breitere und schnellere Fahrrader (Lastenrader und Pede-
lecs) sowie E-Roller bendtigen mehr Raum und qualitativ héherwertige Radwege. Vor diesem Hintergrund
gilt es die vorhandene Infrastruktur zu ertichtigen und weiter auszubauen.
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5.2.2 Zusammenfassung der Starken und Schwachen

Allgemeine Rahmenbedingungen

Durch die topografischen Gegebenheiten in der Universitatsstadt Marburg bestehen im Hinblick auf den
Radverkehr einige Schwierigkeiten, mit denen es umzugehen gilt. Besonders in Ost-West-Richtung hat
Marburg starke Steigungen bzw. starkes Gefdlle zu verzeichnen. Wahrend die Kernstadt im Lahntal liegt
und somit weniger schwierige topografische Bedingungen aufweist, sind insbesondere zu den 6stlichen
und westlichen Stadtteilen teils grofRe Hohenunterschiede zu Gberwinden.

Nach den im Jahr 2018 verdffentlichen Ergebnissen des Forschungsprojektes ,Mobilitat in Stadten - SrV
2018" verfigen 66 % der Marburger*innen uneingeschrankt Gber ein Fahrrad. Davon verfigen Uber 7 %
Uber ein Elektrorad. Zusatzlich gibt es das Fahrradverleihsystem nextbike, welches Gber 200 Fahrradern
im Stadtgebiet, Uberwiegend in der Kernstadt, zur Verfigung stellt. Finanziert durch den ASTA und die
Stadt Marburg, kdnnen alle Marburger Burger*innen, alle Besucher*innen sowie alle weiteren Interessier-
ten die Fahrrader 30 Minuten je Fahrt kostenlos ausleihen. Aktuell gibt es Planungen, das Verleihsystem
weiter auszubauen, indem beispielsweise an der Ockershauser Allee sowie an der Uferstrale bereits wei-
tere Stationen geschaffen wurden und zusatzlich mehr Fahrrader zur Verfigung stehen sollen.

Den SrV-Daten zufolge liegt die mittlere Wegelange der Marburger*innen bei 6,5 km pro Weg. Eine Vielzahl
der Wege weist also eine Lange auf, in der das Fahrrad ein konkurrenzfahiges Verkehrsmittel ist. Insbe-
sondere das Wegeverhalten der Marburger Studierenden weist einen hohen Radverkehrsanteil auf. Uber
35% der Studierenden nutzen ihr eigenes oder ein geliehenes Fahrrad fir den Weg zur Universitat (vgl.
MobiStudie 2019).

In der 2017 verdffentlichten 3. Fortschreibung des Radverkehrsplans Marburg befasste sich die Universi-
tatsstadt Marburg ausfihrlich mit dem Thema Radverkehr. Im Fokus standen dabei besonders die Themen
Zunahme der Fahrradnutzung im Alltagsverkehr, wachsender Anteil von Pedelecs/E-Bikes, zunehmende
Vielfalt der Fahrrader, 6ffentliche Fahrradverleihsysteme sowie Ziele zum Klima- und Umweltschutz und
die wachsende Bedeutung von Inter- und Multimodalitat. Im Radverkehrsplan werden auf kleinraumlicher
Ebene einzeln verortete Malinahmen im gesamten Stadtgebiet dargestellt. Erste MaRnahmen zur Verbes-
serung der Radverkehrsinfrastruktur finden und fanden im Rahmen der Radverkehrsforderung bereits
statt. Die umgesetzten MalRnahmen werden durch die Teilnehmenden der AG MoVe 35 bereits wahrge-
nommen und beispielsweise die verbesserte Darstellung der Radaufstellbereiche sowie die vermehrte
Trennung zwischen FulR- und Radverkehr positiv hervorgehoben.

Die Folgende Bestandsanalyse baut auf jener des Radverkehrsplans 2017 auf und bezieht sich auf die
gesamtstadtische Radverkehrssituation und Umlandanbindungen.

Gesamtstadtische Verbindungsqualitat des Radverkehrsnetzes

Voraussetzung fur eine ausgepragte Fahrradkultur ist ein dichtes und ausgebautes Radverkehrsnetz, wel-
ches auch die Aulienstadtteile und die Umlandkommunen Uber HauptverkehrsstraRen begleitende Rad-
wege und das Nebennetz verbindet. Eine wichtige Rolle spielen dabei auch eine gute Wegweisung auf
Radwegeachsen, welche Radfahrende in die Stadtteile oder umliegende Gemeinden lenkt und die Freizeit-
wege integriert.
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Trotz bereits umgesetzten Radverkehrsmalinahmen aus dem Radverkehrsplan, weist das Radverkehrsnetz
in Marburg noch zahlreiche Lucken auf. Besonders hoher Handlungsbedarf besteht dort, wo viele Kfz mit
hoher Geschwindigkeit fahren und keine geeigneten Fihrungen fir den Radverkehr vorhanden sind.

Innerorts sind diese Netzlicken haufig durch schmale Strafenquerschnitte gekennzeichnet, die den Bau
oder die Markierung von Radverkehrsanlagen erschweren. Damit bleibt das Radverkehrsnetz in Hinblick
auf die bauliche Qualitat, die zur Verfigung stehenden Breiten, die Trennung vom FuRRverkehr sowie die
fahrbaren Geschwindigkeiten hinter den Vorgaben der mafigeblichen Empfehlungen fir den Radverkehr
(ERA) zuriick.

Da ein weiterer Zuwachs des Radverkehrs zu erwarten ist und in Zukunft haufiger breitere Lastenrader,
schnellere Pedelecs und mikromobile Verkehrsmittel (z. B. E-Scooter) auf Radwegen und StraRen unter-
wegs sein werden, ist ein Nachsteuern erforderlich. Handlungsbedarf gibt es insbesondere zur Anbindung
der AuRenstadtteile an das Radwegenetz der Kernstadt. Auf vielen Wegen aus bzw. in die Kernstadt exis-
tieren noch Netzlicken, die weder ein komfortables noch verkehrssicheres Radfahren gewahrleisten.

Abbildung 37: Analysekarte des Radverkehrs in Marburg
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Trennwirkungen/Barrieren im Radverkehrsnetz

Wie bereits in Kapitel 5.1.2 erwdhnt, bestehen durch die B3, die Schienentrassen sowie die Lahn natur-
raumliche und bauliche Barrieren. Diese betreffen neben den FulRverkehr auch den Radverkehr, dem eben-
falls nur punktuell eine Uber- oder Unterquerung méglich ist. Positiv ist dabei hervorzuheben, dass vor-
handene FulRgangerbricken in Teilen auch fir den Radverkehr freigegeben sind und somit eine Querungs-
moglichkeit unabhangig des Hauptstrallennetzes darstellen. Eine wichtige Ost-West-Querung besteht
durch den Erlenring, die eine wichtige Achse zwischen der Oberstadt und dem Osten Marburgs darstellt.
Hierbei weist das Radverkehrsnetz jedoch an der Weidenhduser Bricke eine Lucke auf. Zusatzlich fehlt es
auch sudlich der Kernstadt an Querungsmaglichkeiten Gber die Lahn, wodurch aktuell vermehrt Umwege
in Kauf genommen werden missen.

Radverkehrsnetz innerhalb der Kernstadt

Im Bereich der Kernstadt besteht durch Radfahrstreifen an einer Vielzahl der HauptverkehrsstralRen bereits
eine eigene Fihrungsform (z.B. Universitatsstralke, BahnhofstraRe). Wahrend diese besonders in westli-
cher Richtung schnell enden, werden sie in Nord-Sid-Richtung konsequenter weitergefthrt. Im Bereich
der Kernstadt bestehen dort nur wenige Licken. Das Radverkehrsnetz an den HauptverkehrsstrafRen wird
hier durch verkehrsberuhigte Bereiche und fur den Radverkehr freigegebene Einbahnstraf3en erganzt.
Auch hier wurden bereits weitere Malinahmen umgesetzt:

Im Campusviertel wurde zwischen Lahn und BiegenstralRen sowie entlang der Deutschhausstralie die erste
Fahrradzone in der Universitatsstadt eingerichtet und auch die Einbahnstral3e GutenbergstralRe ist inzwi-
schen in Gegenrichtung fir den Radverkehr freigegeben - die Lichtsignalanlagen sind dahingehend ange-
passt. Weitere noch in der Planung befindliche Projekte sind beispielsweise die Modernisierung der Rad-
verkehrsanlagen am Ketzerbach sowie die Markierung von Schutzstreifen im Bereich des Wilhelmsplatzes.
Eine Anbindung der an die Kernstadt grenzenden Stadtteile Ockershausen und Cappel sowie an den Ge-
werbe- und Nahversorgungsstandort Cappel ist durch Radfahrstreifen und baulich angelegte Radwege
sowie den Lahntalradweg fast lickenlos gegeben (z.B. Gisselberger StraRe, Cappeler StraRe). Einzelne
Lidckenschlisse wurden hier bereits durch den Radverkehrsplan 2017 identifiziert und werden sukzessive
behoben.

Positiv hervorzuheben ist, dass viele Einbahnstrallen auch in Gegenrichtung fir den Radverkehr freigege-
ben sind. Zukinftig sollen weitere EinbahnstralRen, folgen und ebenfalls in Gegenrichtung fir den Radver-
kehr freigegeben werden.

Wartezeiten entstehen in der Kernstadt besonders an Lichtsignalanlagen. Ein guter Ansatz zur Beschleu-
nigung des Radverkehrs ist die ,App” SiBike, die erstmals 2016 als Testphase am Erlenring gestartet wurde.
Sie ermdglicht eine grine Welle fir Radfahrende an inzwischen 17 Lichtsignalanlagen. Auch die neu um-
gesetzte Fahrradzone und die damit im Zusammenhang stehenden Lichtsignalanlagen sind in SiBike in-
tegriert.

Neben den durchaus guten Verbindungen fir den Radverkehr in der Kernstadt gibt es hinsichtlich der
Durchlassigkeit und Direktheit des Radverkehrsnetzes weiterhin Verbesserungspotenziale.

Neben der fehlenden Radverkehrsinfrastruktur auf der Ost-West-Verbindung Erlenring, bestehen weitere
vereinzelte Lucken im Radverkehrsnetz, wie beispielsweise an der Deutschhausstralie, an Abschnitten der
Schwanallee sowie an der Frankfurter StraRRe. Auch die Einbindung des Stidbahnhofes in das Radverkehrs-
netz ist unzureichend.
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Abbildung 38: fehlende Radverkehrsinfrastruktur Abbildung 39: vorhandener Radweg
(Schwanallee) (WilhelmstraRe)

Radverkehrsnetz auRerhalb der Kernstadt

Zum einen durch die in Nord-SUd-Richtung verlaufenden Barrieren und zum anderen durch die topogra-
phischen Bedingungen in Ost-West-Richtung fehlen im Marburger Stadtgebiet insbesondere Radverkehrs-
fihrungen in Ost-West-Richtung. Die Lahnberge im Osten als wichtiger Standort fir Arbeit, Lehre und
Gesundheit sowie die Pharma-Standorte im Westen sind kaum fir den Radverkehr erschlossen. Nach den
Empfehlungen des Radverkehrsplans 2017 sind erste Teilstrecken der Stral3e ,Auf den Lahnbergen” zu
Gunsten des Radverkehrs bereits umgebaut worden. Dennoch fehlen durchgangige, attraktive und ausge-
wiesene Verbindungen. Auch weitere Projekte des Radverkehrsplans 2017 werden aktuell bearbeitet, eine
Umsetzung ist aber insbesondere durch die Topographie sowie aus naturschutzrechtlicher Sicht schwierig.

In westlicher Richtung fehlen Fihrungsformen fir den Radverkehr, sobald die Bereiche der Kernstadt ver-
lassen werden (z.B. Wehrdaer Weg/ Wehrdaer StralRe, Emil-von-Behring-StraRe). Radverkehrsinfrastruk-
tur im Bereich der auReren Stadtteile ist nicht durchgangig vorhanden. Hier bestehen lediglich vereinzelte
Teilabschnitte bzw. vorhandene Wirtschaftswege erganzen das Wegenetz, wie beispielsweise an der Mi-
chelbacher StralRe zwischen Gérzhausen und Michelbach, zwischen Wehrshausen und Stadtwald sowie
zwischen Bauerbach und Ginseldorf. Konkrete Planungen gibt es bereits zu einer weiteren Radwegever-
bindung entlang der L3125 von der Beltershauser Stral3e in Richtung Moischt. In den peripheren Lagen
fehlt es fur den Radverkehr an einem durchgangigen Radverkehrsnetz mit Verbindungsachsen der Stadt-
teile untereinander, sowie der Stadtteile mit der Kernstadt®.

Auch fir die peripheren Ortslagen, wurden im Rahmen des Radverkehrsplans 2017 zahlreiche MalRnahmen
entwickelt, die eine durchgangige Radinfrastruktur im gesamten Stadtgebiet anstreben und in Zusam-
menarbeit mit dem Landkreis Marburg-Biedenkopf sukzessive umgesetzt werden (siehe Abbildung 37).

> Auch die Teilnehmenden der Ortsbeiratssitzung weisen vermehrt auf die fehlenden Radwegeverbindungen in die Ortsteile
sowie fehlenden Querverbindungen zwischen den Ortsteilen hin.
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Abbildung 40: Radverkehrsinfrastruktur an Haupt- Abbildung 41: fehlende Radverkehrsinfrastruktur
verkehrsstraRe (Auf den Lahnbergen) (Emil-von-Behring-StraRe)

Abbildung 42: fehlende Radinfrastruktur Abbildung 43: fehlende Radverkehrsinfrastruktur
in Elnhausen (KonigstraRe) in Bauerbach (Bauerbacher StraRe)

Anbindung der Umlandgemeinden

Ein ostlich entlang der Lahn verlaufenden, sich in Planung befindlicher Radwegschnellweg, konnte kinftig
fir den Radverkehr auch entferntere Ziele aulRerhalb des Marburger Stadtgebiets erschlie3en. Der bereits
vielgenutzte Lahntalradweg bietet den Marburger*innen bereits eine attraktive Nord-Sud-Verbindung,
kann den an einen Radschnellweg angelegten Qualitatskriterien allerdings nicht entsprechen. Der Lahn-
talradweg verlauft Gber 11 km im Marburger Stadtgebiet von Wehrda im Norden innerhalb der Lahnauen
und im Bereich der Altstadt direkt am Fluss bis in den Siden nach Niederweimar. Die bereits vom ADAC
ausgezeichnete Qualitatsroute bietet so eine durchgangige Radverbindung von der Lahnquelle Uber Bie-
denkopf, Marburg, GieRen, Wetzlar und Limburg (Lahn) bis an die Loreley.

Entsprechend des insgesamt noch luckenhaften Radwegenetz in den dulReren Ortsteilen existieren an-
sonsten nur wenige Verbindungen zu den Umlandgemeinden: Von Haddamshausen gibt es eine Radwege-
verbindung in Richtung Weimar (Lahn) sowie von der Kernstadt/Cappel entlang der L3089 iiber Ronhau-
sen sowie Bortshausen in Richtung Ebsdorf. Des Weiteren gibt es abseits der HauptverkehrsstralRe zwi-
schen Michelbach und Sterzhausen, sowie von Schrock (KastanienstralRe) und Moischt (Hahnerheide) in
Richtung Ebsdorfergrund gut fahrbare Routen fir den Radverkehr auf bestehenden Wirtschaftswegen.
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Abbildung 44: Zweirichtungsradweg und gemein- Abbildung 45: Gemeinsamer FuR- und Radweg
same Fihrung mit FuRverkehr (Lahntalradweqg) (Haddamshauser StralRe / L3387)

Verkehrssicherheit und Nutzungskonflikte

Ein weiterer wichtiger Untersuchungsbestandteil bezogen auf die bestehende Infrastruktur ist die Breite
und der Komfort der Radverkehrsanlagen. Mit den weiter steigenden Radfahrerzahlen nahern sich diese,
vor allem an HauptverkehrsstraRen, der Kapazitatsgrenze. Sie sind auch fur die Zunahme elektrischer
Fahrzeuge (z.B. Pedelecs) sowie breiterer Lastenrdder oder Fahrrader mit Kinderanhanger nicht mehr zeit-
gemaR. Uberholméglichkeiten oder das Nebeneinanderfahren ist auf den teils nicht mehr den Breiten-
empfehlungen (mind. 1,60 m, moglichst 2 m fir Radwege) entsprechenden Anlagen nicht maglich, ohne
die Fahrbahn oder den Gehweg zu benutzen oder auch an Bushaltestellen in den Wartebereich der Fahr-
gaste zu fahren. Das ist einerseits ein Komfortproblem, andererseits aber auch konfliktférdernd und im
weiteren Sinne ein Verkehrssicherheitsdefizit. Beispiele hierfur stellen die StraRe Krummbogen durch be-
engte Schutzstreifen fir den Radverkehr, die UniversitatsstralRe mit nur einseitig markiertem Radfahrstrei-
fen sowie der untere Pilgrimstein mit abschnittsweise mit dem FulRverkehr gemeinsam zu nutzenden Ver-
kehrsraum dar.

Abbildung 46: Beengte Radverkehrsinfrastruktur und  Abbildung 47: Fehlende Radverkehrsmarkierung und
Nutzungskonflikte (Pilgrimstein) starke Unebenheiten (Universitatsstrale)
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Auch die Oberflachenqualitat und Befahrbarkeit der vorhandenen Radwege entspricht zum Teil nicht mehr
den aktuellen Anforderungen. Dies wird durch unebene StralRenverhaltnisse mit Schlaglochern, unzu-
reichenden Absenkungen an Einfahrten sowie durch Kantensteine und vereinzelte Wurzelaufbriiche deut-
lich (z.B. UniversitatsstralRe und Friedrich-Naumann-StraRe).

Ein Unfallrisiko liegt in Zweirichtungsradwegen und gemeinsamen Geh- und Radwegen, auf denen insbe-
sondere innerorts durch eine starkere Frequentierung vermehrt Nutzungskonflikte entstehen. Der Lahn-
talradweg wird in der gesamten Lange zum einen als Zweirichtungsradweg und zum anderen gemeinsam
mit dem FuRverkehr gefGhrt. Sowohl fir den FuRBverkehr als auch fir den Radverkehr entstehen besonders
im vielseitig genutzten Bereich der Kernstadt vermehrt Nutzungskonflikte und eine Beeintrachtigung der
Verkehrssicherheit, wie beispielsweise auf Hohe des Hirsefeldstegs. Wie bereits im Radverkehrsplan 2017
hervorgehoben, beeintrachtigen neben der unterschiedliche Nutzergruppen auch die Bodenbeschaffenheit
die Sicherheit auf dem Lahntalradweg. Zudem ist eine ganzjahrig durchgangige Nutzung bei Hochwasser
nicht madglich und Radfahrende missen auf andere Strecken ausweichen.

An vielen Knotenpunkten wird der Radverkehr bereits gesondert bericksichtigt, was seine historisch ge-
wachsene Bedeutung verdeutlicht. Eigene Signalisierungen auf wichtigen Radachsen zeigen, dass die Be-
lange der Radfahrenden bereits bericksichtigt worden sind. Markierungen mit eigenen Aufstellbereichen
und eigener Fihrung fir den Radverkehr finden sich zunehmend besonders im Bereich der Kernstadt an
vielen Kreuzungsbereichen und erméglichen den Radfahrenden somit eine sichere und direktere Fihrung
(z.B. Cappeler StraRe, Schwanenallee/Ockershauser Allee). Dennoch merken die Teilnehmenden der AG
MoVe 35 an, dass die markierten Bereiche fir den Radverkehr an einzelnen Knotenpunkten durch eine
anspruchsvolle Verkehrsfihrung ein Problem darstellen und eine Nutzung der angelegten Verkehrsfih-
rung auf den ersten Blick teilweise schwer ersichtlich ist (z.B. UniversitatsstraBe/Lahntor).

Abbildung 48: Stralenmarkierungen fir den Radver-  Abbildung 49: Stralenmarkierungen fir den Radver-
kehr im Kreuzungsbereich (Elisabethstralke) kehr im Kreuzungsbereich (Schwanenallee)

Sowohl fur den FulRverkehr als auch fur den Radverkehr spielt die subjektive Sicherheit insbesondere im
Bereich von UnterfGhrungen eine wichtige Rolle (siehe Kapitel 5.1.2). Zur Verbesserung dieser wurde bei-
spielsweise die Unterfihrung Sudspange im Bereich Gisselberg bereits durch den Einsatz von Reflektoren
in den Schutzplanken sicherer gestaltet werden.
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Qualitat der Radabstellanlagen

Das Fahrradparken wird in Marburg an vielen wichtigen Zielen schon heute bertcksichtigt. Eine grol3e
Anzahl an Radabstellanlagen ist bereits im Umfeld des Hauptbahnhofs, an den Universitatsstandorten, an
den Zugangen zur Oberstadt und an einigen Bushaltestellen zu finden.

Auffallig ist dennoch, dass trotz der bereits zahlreichen Abstellanalgen am Bahnhof weiterer Bedarf be-
steht. Hier sind viele Fahrrader ,wild” geparkt, das heil3t an Baumen, Laternenmasten, Wanden oder auf
dem Gehweg. Zu wenige Abstellanlagen sind auch am Aufzug zur Oberstadt festzustellen. Der Bedarf nach
weiteren Radabstellmaglichkeiten zeigt sich ansonsten aber auch an anderen Stellen im Kernstadtbereich
- an Bushaltestellen oder im Umfeld der Einkaufsbereiche, insb. in der Oberstadt.e Dabei ist aber auch
festzustellen, dass die historisch gewachsene Oberstadt keine Flachen mehr bietet, um Radabstellanlagen
in den 6ffentlichen Raum zu integrieren, ohne Nutzungskonflikte mit anderen berechtigten Flacheninte-
ressen oder dem Denkmalschutzanspruch an die Altstadt zu verursachen.

Abbildung 50: Fahrradboxen am Bahnhof (Neue Kas-  Abbildung 51: Radabstellméglichkeiten am Bahn-
seler StraRe) hofseingang (Neue Kasseler StraRke)

Abbildung 52: fehlende Abstellmdglichkeiten fur Las-  Abbildung 53: Fehlende Radabstellanlagen am Ober-
tenrader (BiegenstraRke) stadt-Aufzug (Pilgrimstein)

¢ Fehlende Radabstellanlagen wurden auch in der AG MoVe 35 als Schwache benannt.
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In dulieren Stadtteilen gibt es - analog zum noch defizitaren Radverkehrsnetz - selten gute und sichere

Radabstellanlagen. Sie fehlen insbesondere an Haltestellen, Nahversorgungsstandorten und sozialen Ein-

richtungen. Hier gibt es aber ebenso wie in der Kernstadt einen Bedarf, der sich in ,wild” abgestellten

Fahrradern widerspiegelt (z.B. Haltestelle Auf dem Schaumriick).

Neben der grundsatzlichen Anzahl der Radabstellan-
lagen ist deren Qualitat und Komfort fir Radfahrende
wichtig. Das nicht nur eine diebstahlhemmende Rah-
menanschlussmaglichkeit, sondern auch dort, wo
Fahrrader Ianger abgestellt werden, ein Witterungs-
schutz sowie auch Einschlussmaoglichkeit.

Einige Radabstellanlagen, wie beispielsweise die vor-
handenen Anlagen am Hauptbahnhof (Fahrradboxen
und Uberdachte Abstellanlage) und an der Philipps-
Universitat (iberdachte Abstellanlage), weisen be-
reits eine hochwertige und sichere Ausstattung auf.
Es sind im Stadtgebiet aber auch zum Teil noch Vor-
derradhalter verbaut, die keinen umfassenden Dieb-

Abbildung  54: fehlende Radabstellanlagen
(Wehrda)

stahlschutz bieten und bei Sturm oder Vandalismus Fahrrader beschadigen konnen (z.B. Pilgrimstein, Auf-

zug-Oberstadt). Selten sind auRerdem Uberdachte Abstellmdglichkeiten. Fir die vielen Radtourist*innen

in Marburg waren Abstellmdglichkeiten mit hohem Sicherheitsstandard (EinschlieRbarkeit) und der Mag-

lichkeit Gepack einzuschlief3en sinnvoll.
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Abbildung 55: Radabstellanlagen im Bereich der Marburger Kernstadt
(stichprobenartige Analyse der Qualitdt der Anlagen, keine vollstdndige Analyse)
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Zusammenfassend zeigen sich im Bereich des Fahrradparkens gute Ansatze, aber auch ein weiterer Bedarf
— sowohl hinsichtlich Quantitat als auch hinsichtlich der Qualitat: Das verdeutlicht auch der ADFC-
Fahrradklimatest 2020: Fahrraddiebstahl wurde dort zum wiederholten Mal mit einer durchschnittlichen
Schulnote von 4,2 bewertet und als besonderer Negativpunkt kritisiert.
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Tabelle 5: Starken und Schwachen des Radverkehr in Marburg

Starken

Schwachen

Kompakte Siedlungsstruktur und geringe Steigung in
der Kernstadt

Aktuelles und umfangreiches Konzept als Handlungs-
leitladen fur die Radverkehrsentwicklung (RVP 2017)
Attraktive stralenunabhangige Wege im Lahntal
(Lahntalradweg)

Berlcksichtigung des Radverkehrs bereits an vielen
Knotenpunkten

Gut ausgestattetes offentliches Fahrradleihsystem
(nextbike)

Erste Ansatze zur Radverkehrsbeschleunigung (Si-
Bike)

Erste umgesetzte Fahrradzone (UferstralRe)

Viele fir den Radverkehr beidseitig gedffnete Ein-
bahnstralRen

Enge StraRenquerschnitte erschweren Radwegeaus-
bau (z.B. Altstadt)

Barrierewirkung durch B 3, Bahnschienen und Lahn
(vorhandene Bricken teilweise fir den Radverkehr
nicht freigegeben)

Unzureichende Radverkehrsfihrung entlang von
HauptverkehrsstraRen

Fehlende direkte, attraktive Radverbindungen in Ost-
West-Richtung

Wenige Radwege in peripheren Lagen

Breite und bauliche Qualitat entsprechen haufig nicht
dem Stand der Technik

Kaum ausgewiesene FahrradstraRen vorhanden
Magliche Konflikte mit dem FulRverkehr bei schmalen
Seitenrdumen (z. B. Pilgrimstein)

e Zahlreiche Engstellen und Hindernisse auf Radwegen
(ruhender Verkehr, Umlaufsperren, etc.)

o Teilweise komplexe und schwer verstandlich Fihrung
an Knotenpunkten

e Kapazitaten von Radabstellanlagen z.B. am Haupt-
bahnhof nicht ausreichend

e Fehlende qualitativ hochwertige Radabstellanlagen

e Beeintrachtigung durch ,wild” abgestellte Fahrrader

5.2.3 Starken, Schwachen & vordringlicher Handlungsbedarf

Die steigende Nutzung des Fahrrads und immer héhere Anforderungen erfordern eine konsequente Wei-
terentwicklung des bestehenden Radverkehrsnetzes. Uber die Umsetzung weiterer FahrradstraRen, in-
nerdrtlicher Radschnellverbindungen sowie die sukzessive Ausstattung mit Radanlehnbigeln ergeben sich
in erster Linie folgenden Handlungsbedarfe:

- Anpassung des Radverkehrsnetzes an neue Nutzungsformen (Pedelecs, Lastenrader, E-Roller)
und neue Nutzungsanspriiche (hohere und differenziertere Geschwindigkeiten, alter werdende
Bevdlkerung)

- Hierarchisierung und Weiterentwicklung des Radroutennetzes (Haupt- & Nebenrouten) und eine
Anbindung der duReren Stadtteile, der Gewerbestandorte sowie der Umlandgemeinden (Schaf-
fung einer attraktiven Ost-West-Achse (Bspw. Achse Lahntal — Gorzhausen — Marbach))

- Herstellung breiter, barrierearmer und maglichst direkter und konfliktfreier Wegeachsen (z.B. im
NebenstraRennetz)

- Anbindung der Schulstandorte durch eine attraktive, Kinder- und Jugendtaugliche
Radinfrastruktur

- Qualitative und quantitative Verbesserung der bestehenden Radabstellanlagen unter Einbezug
der Anforderungen von E-Bikes, Lastenrader, etc.
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5.3 OFffentlicher Verkehr

Der offentliche Verkehr ermdglicht eine umweltfreundliche Grundmobilitat. Neben der Sicherstellung der
Mobilitatsteilhabe fur alle Bevolkerungsgruppen soll er im Rahmen der Daseinsvorsorge zur Schaffung
gleichwertiger Lebensverhaltnisse beitragen. Ein gut ausgebauter, barrierefreier und mit den weiteren
Verkehrsmitteln verknipfter 6ffentlicher Verkehr ist zudem ein wichtiger Standortfaktor fir eine Kom-
mune, insb. mit Blick auf die arbeitsbedingten Pendlerverkehre. Immer mehr Menschen versuchen aul3er-
dem verschiedene Verkehrsmittel auf einem Weg zu kombinieren, hierbei ist oftmals der &ffentliche Ver-
kehr ein zentraler Bestandteil. Daher stellen die Haltepunkte des 6ffentlichen Verkehrs wichtige Umstiegs-
und Verknidpfungspunkte dar.

5.3.1 Rahmenbedingungen und Ausgangslage

In der Universitatsstadt Marburg stellt der cffentliche Verkehr einen relevanten Verkehrstrager dar. Als
Kreisstadt mit einer Bevolkerungszahl von Uber 75.000 ist Marburg verpflichtet die Aufgabentragerschaft
zur Ausgestaltung und Finanzierung des lokalen OPNV zu (ibernehmen. Demnach liegt es in der Verant-
wortung der Stadt Marburg einen Nahverkehrsplan aufzustellen und fortzuschreiben. Dies wurde an die
stadtische Tochter Stadtwerke Marburg Consult GmbH Ubertragen.

Mit dem Nahverkehrsplan (2016) ist ein formelles Planwerk entwickelt worden, dessen Ziel die Verbesse-
rung der Angebotsqualitat und eine Steigerung der Fahrgastnachfrage ist. Hierzu sollen vor allem das
Marburger Stadtbusnetz weiterentwickelt und verschiedene Stadtteile (z.B. Lahntal, Lahnberge) besser
angeschlossen werden. Dartber hinaus stehen auch die Betriebszeiten und Taktfolgen, die Nachhaltigkeit
der Stadtbusflotte sowie die Barrierefreiheit der Haltestellen und Fahrzeuge im Fokus. Aktuell wird die
Fortschreibung des Nahverkehrsplans vorbereitet, die in enger Abstimmung mit der Entwicklung des Kon-
zeptes MoVe 35 erfolgen wird.

Im Zuge des im Jahr 2017 aufgetretenen Skandals um Schadstoffemissionen von Dieselfahrzeugen, dem
Thema der Luftreinhaltung sowie der kurzfristig zur Verfigung gestellten Fordermittel fGr von Grenzwer-
tiberschreitungen betroffene Kommunen hat die Stadt Marburg einen Green-City-Masterplan (2018) er-
arbeitet. Dieser stellt vielfaltige Bezlige zum offentlichen Verkehr her und einige der hier hinterlegten
MaRnahmen befinden sich bereits in der Umsetzung (z.B. Ausbau der DFI-Anzeigen)

In Marburg ist die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Verkehrs sowohl in Politik als auch in der Stadtge-
sellschaft ein regelmaRig diskutiertes Thema. So sind in den vergangenen Jahren verschiedene Studien
und Konzepte zum o&ffentlichen Verkehr beauftragt, angeregt sowie z.T. erarbeitet und geprift worden
(z.B. Studien zu einer Seilbahnverbindung auf die Lahnberge sowie zu einer Uni-Tram). Die Studien werden
in die Erarbeitung von MoVe 35, insb. die MaRnahmenentwicklung, einbezogen.

Ausgangslage

Die Kernstadt Marburgs ist im Gegensatz zu den duReren Stadtteilen kompakt (siehe Kapitel 3). Daraus
ergibt sich, dass ein grofser Anteil der Marburger Bevolkerung effizient durch den &ffentlichen Verkehr
erschlossen werden kann. Eine besondere Herausforderung fiir den OV sind in Marburg, neben den allge-
meinen Alltags-, Freizeit- und Berufsverkehren die studentischen Verkehre zur Philipps-Universitat:
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Die OV-Nutzung der Studierenden ist ausgepragt, was auch die Mobilitatsumfrage des ASTA der Philipps-
Universitat zeigt. Hiernach nutzen Uber 40% taglich das Stadtbusangebot, ca. 28% mehrmals die Woche
die Regionalziige und etwa 57% mehrmals im Monat einen Fernzug. Griinde fiir die hohen Anteile des OV
unter den Studierenden sind deren geringere Pkw-Verfigbarkeit sowie das attraktive Semesterticket, das
zur Nutzung von ICE-Verbindungen im RMV- und NVV-Gebiet sowie z.T. dariber hinaus berechtigt.

Auch aufgrund der Bedeutung fiir die Studierenden spielt der OV in der tiglichen Verkehrsmittelwahl (Mo-
dal Split) der Marburger bereits eine gute Rolle. 15 % aller Wege werden mit Bus oder Bahn zuriickgelegt.
Das ist im Vergleich zum Landesdurchschnitt Hessen (11%) Gberdurchschnittlich. Wird der Modal-Split
getrennt nach Binnenverkehren (ca. 85% aller Wege) und Wegen die ihre Quelle bzw. ihr Ziel auRerhalb
des Stadtgebiets haben (ca. 15% aller Wege) betrachtet, zeigt sich, dass der MIV etwa zwei Drittel der
stadtgrenzen-uberschreitenden Wege ausmacht. Es wird deutlich, dass der MIV fir Pendelverbindungen
aktuell deutlich attraktiver ist als der QV.

Abbildung 56: Modal Split Haupt-  Abbildung 57: Modal Split Haupt-  Abbildung 58: Modal Split HVM
verkehrsmittel (alle Wege) verkehrsmittel (Binnenverkehre) (stadtgrenzenlberschreitend)

@ “4 »

=MV =QV =Fahrrad - zu FUR aMIV =0V =Fahrad - zu FUR =MV =QV =Fahrrad - zu FUR

Quelle: eigene Darstellung nach Daten von Mobilitat in Stadten — SrV 2018

5.3.2 Bedienung, Taktung & ErschlieRung

Der offentliche Verkehr in Marburg unterteilt sich in regionale und lokale Verkehrsangebote auf die seitens
der Stadt unterschiedliche Einflussmaglichkeiten bestehen. Nachfolgend sind die Angebote und Qualitaten
unterschieden in regionale und lokale Angebote aufgefihrt und bewertet sowie die ErschlieRungswirkung
und -qualitat in der Stadt Marburg analysiert.

ErschlieBungswirkung 6ffentlicher Verkehr

Der offentliche Verkehr erschlie3t das Marburger Stadtgebiet zu einem Gberwiegenden Teil. Dazu tragen
neben den aus ErschlieRungssicht ginstig gelegenen Bahnhafen, vor allem die vielen Gber das Stadtgebiet
verteilten Bushaltestellen bei. Wie Abbildung 59 zeigt bestehen nur vereinzelte bebaute Bereiche, die nicht
im ErschlieRungsradius (300 m Bushaltestelle bzw. 500 m Bahnhof) eines Haltepunkts des QV liegen.

Die regionalen Busverkehrsangebote, die in das Marburger Stadtgebiet einfahren, erschlieRen innerhalb
Marburgs vor allem Gebiete im Bereich der in Nord-Sud-Richtung liegenden Hauptverkehrsachse sowie
die Lahnberge (siehe Abbildung 59). AuRerhalb des Stadtgebiets werden siidéstlich und nordéstlich von

Planersocietat



MoVe 35 — Zwischenbericht 55

Marburg liegende Kommunen erschlossen (z.B. Wetter, Célbe, Homberg (Ohm) Kirchhain, ...). DarGber hin-
aus fahren zwei Linien (383 & X38) die sidwestlich der Stadt liegende Kommune Gladenbach an. Eine
ErschlieRung des westlichen Bereichs von Marburg sowie eine Anbindung westlich oder nordwestlich ge-
legener Kommunen wird durch die regionalen Buslinien nur bedingt erreicht. So sind diese z.T. nicht bis in
die Innenstadt bzw. zum Bahnhof durchgebunden.

Abbildung 59 macht deutlich, dass die innerstadtische Haltestellendichte hoch ist. Hierdurch ergibt sich
eine innerstadtische Busverkehrsachse, die zwischen den beiden Bahnhofen liegt. Die in Nord-Sud-Rich-
tung verlaufende Achse beinhaltet die Bushaltestellen Bahnhof Marburg (Stid) — Wilhelmsplatz — Guten-
bergstrake — Erlenring bzw. Rudolphsplatz — Elisabethkirche — Bahnhof Marburg (Lahn) und erméglicht
in diesem Abschnitt eine enge Taktung der Buslinien sowie ein augenscheinlich attraktives Busverkehrs-
angebot. Allerdings fahren die unterschiedlichen Buslinien auf dieser Achse zum Teil in einem dichten Pulk.
Daraus entstehen zwar fir bestimmte zeitliche Abschnitte sehr dichte Taktungen, im Rest der Zeit ist die
Taktung dann aber weniger attraktiv. Auf3erhalb der innerstadtischen Achse und insbesondere in den Au-
Renstadtteilen werden viele Bushaltestellen nur von einer Linie angefahren und weisen aufgrund fehlen-
der LinienUberlagerungen geringe Taktungen vor. Wahrend auf der innerstadtischen Achse durchschnitt-
liche Taktungen von unter 10 Minuten nicht selten sind, sinkt die Taktqualitat auRerhalb der Kernstadt
rapide.

Angebot regionaler &ffentlicher Verkehr

Rickgrat des regionalen offentlichen Verkehrs ist der Schienenverkehr, der auf Marburger Stadtgebiet mit
den Bahnhofen Marburg (Lahn) und Marburg (SGd) zwei Haltepunkte bedient. Dadurch und durch die Viel-
zahl der Linien im Regional- und Fernverkehr ist Marburg gut an das Schienennetz angebunden:

Tabelle 6: Bedienung & Taktung am Bahnhof Marburg (Lahn)

Bahnhof Marburg (Lahn) Bedienzeit Takt

RE30 & RE98 werktags: werktags:

(gegenseitige Erganzung) 6:30 Uhr — 22:30 Uhr (vorher & nachher | i.d.R. Th-Takt

Main-Weser-Bahn zusatzliche Bedarfsfahrten)

(,Main-Weser Express”) Sa./So./feiertags: Sa./So./feiertags:
5:30 = 0:30 Uhr 1h-Takt

RB 41 werktags: werktags:

Main-Weser-Bahn 5:00 Uhr — 0:00 Uhr 2h - Th-Takt

(,Mittelhessen-Express”) Sa./So./feiertags: Sa./So./feiertags:
6:00/8:00 Uhr = 0:00 Uhr i.d.R. Th-Takt

RB94 werktags: werktags:

.Obere Lahntalbahn” 6:00/7:30 Uhr — 22:30 Uhr i.d.R. Th-Takt
Sa./So./feiertags: Sa./So./feiertags:
8:30 — 22:30 Uhr Sa.: Th-Takt — So./feiertags: 2h-Takt

G97 werktags: werktags:

,Burgwaldbahn” 6:00/7:30 Uhr — 22:30 Uhr i.d.R. Th-Takt
Sa./So./feiertags: Sa./So./feiertags:
7:30 = 22:30 Uhr i.d.R. Th-Takt

ungefahrer Takt durch Linientberlagerung werktags: 15-Minuten-Takt
ungefdhrer Takt durch Linieniberlagerung Sa./So./feiertags: 15-Minuten-Takt (Sa.), 15/20-Minuten-Takt (So.)

Bahnhof Marburg (Sid) | Bedienzeit | Takt
RB 41 werktags: werktags:
Main-Weser-Bahn 5:00 Uhr — 0:00 Uhr 2h - Th-Takt

(,Mittelhessen-Express”)
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Sa./So./feiertags:
6:00/8:00 Uhr — 0:00 Uhr

Sa./So./feiertags:
i.d.R. Th-Takt

Tabelle 7: Bedienung und Taktung am Bahnhof Marburg (Sid)

Die nachsten grofieren Umstiegsbahnhofe in Kassel-Wilhelmshohe sowie Frankfurt a.M. sind vom Bahnhof
Marburg (Lahn) aus in jeweils ca. 60 Minuten erreichbar. Die Reisezeit ins Ruhrgebiet bzw. nach Kéln ist
hingegen deutlich Ianger (ca. vier bzw. min. zweieinhalb Stunden). Vom Bahnhof Marburg (Sid) aus ver-
langern sich die Reisezeiten zu den genannten Destinationen durch z.T. notwendige Umstiege am Bahnhof
Marburg (Lahn) moderat. Die ICE und IC-Verbindungen am Bahnhof Marburg (Lahn) machen neben Kassel
und Frankfurt a.M. auch Stadte wie Karlsruhe, Hannover oder Darmstadt erreichbar. Tabelle 8 zeigt
dartberhinausgehende Verbindungen und notwendige Reisezeiten im regionalen Kontext.

Tabelle 8: Reisezeit zu ausgewahlten Kommunen im regionalen Kontext

Kommunen Reisezeit Bahnlinie
Bad Laasphe ca. 60 Minuten RB 94
Brilon ca. 2,5 h* G 97
Erndtebrick ca. 100 Minuten RB 94
Frankenberg ca. 45 Minuten* G 97

Bahnhof Marburg (Lahn) Frankfurt a.M. ca. 60 Minuten RE 30 / RE98
Friedberg ca. 35 Minuten RE30 / RE98
GielRen 15 — 30 Minuten RE 30 / RE 98
Kassel ca. 60 Minuten RE 30
Wetter (Hessen) ca. 15 Minuten* G 97
Frankfurt a.M. ca. 90 Minuten RB 41

. Giel3en 25 — 30 Minuten RB 41

(Bfahh”nr;ogeMarbU:ga(er[fé? Kirchhain 20 - 25 Minuten RB 41
Stadtallendorf 25 - 30 Minuten RB 41
Treysa 35 - 45 Minuten RB 41

*aktuell besteht auf der Verbindung Marburg (Lahn) — Wetter (Hessen) Schienenersatzverkehr, weshalb die Einordnung
der bendtigten Reisezeit nur bedingt mdglich ist

Erganzend zu den Bahnlinien verkehren im regionalen &ffentlichen Verkehr insgesamt sieben Buslinien’,
die aus dem Landkreis nach Marburg einfahren. Die genannten Buslinien fahren im Zweirichtungsverkehr
und verkehren werktags entweder im Ein- oder Zwei-Stundentakt. Diese Taktung wird morgens sowie
nachmittags durch Bedarfsfahrten (Schulverkehr, Pendlerverkehr) verdichtet. Erganzend steht z.T. ein Ruf-
busverkehr fir frihere bzw. spatere Fahrzeiten zur Verfigung. Samstags liegt bei allen Linien, mit Aus-
nahme der Linie 383 (Ein-Stundentakt), ein Zwei-Stundentakt vor und die Bedienung geht teilweise am
fruhen Nachmittag in ein Rufbusangebot Gber. Die Schnellbuslinie X38 verkehrt hingegen gar nicht. Sonn-
und feiertags ist mit Ausnahme der Linie 383, die ganztagig im Ein-Stunden-Takt verkehrt sowie der nicht
verkehrenden Linien X38 und MR-75, ein Rufbusangebot vorhanden, das im Vier-Stunden-Takt bedient
wird.

”MR-75, MR-76, MR-80, MR-81, MR86, 383, X38
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Angebot lokaler offentlicher Verkehr

Die Stadtbuslinien bestimmen den lokalen dffentlichen Verkehr in Marburg. Insgesamt verkehren 22 Stadt-
buslinien sowie sechs Linien des Anrufs-Sammeltaxis® (AST). Neun Stadtbuslinien® bieten werktags ein
durchgehendes Angebot bis in die Nacht. Sieben der Stadtbuslinien™ verkehren montags bis freitags bis
in den frihen Abend. Zwei weitere Stadtbuslinien (Linien 1 & 3) boten iber die Bedienung bis zum friihen
Abend (bis 20 Uhr) hinaus ein auf vier Fahrten begrenztes nachtliches Angebot. Dieses ist aufgrund der
Corona-Beschrankungen eingestellt worden. Eine Wiederaufnahme gilt es zu prifen. Die Stadtbuslinie
.P+R" stellt an Samstagen von 10:30 — 18:30 Uhr eine Verbindung zwischen den aufierhalb der Innenstadt
liegenden P+R-Parkplatzen und der Marburger Innenstadt her. Weitere vier Stadtbuslinien™ sind speziell
auf Schulerverkehre bzw. Schichtarbeitende ausgerichtet und verstarken die grundsatzliche Bedienung
morgens und nachmittags. Die AST-Linien verkehren zu festen Zeiten und fangen in diesen nicht verkeh-
rende Stadtbuslinien (z.B. die Stadtbuslinien 6, 8, 11 und 13 sowie z.T. auch Stadtbuslinie 12) auf. Fahrten
mit dem AST mussen mindestens 30 Minuten vor Abfahrt telefonisch vorbestellt werden. Die RMV-
Mitnahmeregelung™ fir Zeitkarten gilt im AST-Angebot nicht.

Die meisten der Marburger Stadtbuslinien verkehren werktags ab ca. 5:30 Uhr. Teilweise liegt der Be-
triebsbeginn auch friher bzw. z.T. etwas spater am Morgen (ca. 8:00 — 9:00 Uhr). In der werktaglichen
Hauptverkehrszeit verkehrt die Gberwiegende Anzahl der Marburger Stadtbuslinien in einem 30-Minuten-
Takt, der z.T. auch in den Schwachverkehrszeiten vorliegt. In den Randzeiten sind einige Taktungen aller-
dings auf einen 60-Minuten-Takt reduziert. Ausnahmen fir die Taktung in der Hauptverkehrszeit bestehen
durch dichtere 15-Minuten-Taktung (Linie 9 und 7), als auch durch geringere 60- Minuten-Taktung (Linie
10, 11,16 und 17). Dariber hinaus bestehen vereinzelte Linien (Linie 12 und 13), die werktags in der Haupt-
verkehrszeit eine geringere Taktung (120 Minuten) vorweisen, als in den Randzeiten (60 Minuten).

Samstags verkehren, bis auf die Linien, die den Schulverkehr abwickeln (Linie 15, 18 und 22), alle Stadt-
buslinien. Durch den Zusatz der P+R-Linie und dem Wegfall der Schulverkehre sind samstags 19 Stadt-
buslinien im Einsatz, die weiterhin um sechs AST-Linien erganzt werden. Das grundsatzliche Bedienungs-
muster ist an das werktagliche GrundgerUst angelehnt. Unterschiede ergeben sich hauptsachlich durch die
zusatzliche P+R-Linie. DarUber hinaus liegt der Betriebsbeginn samstags i.d.R. etwas spater (6:30 Uhr —
7:30 Uhr), wobei auch hier friher bzw. spater liegende Ausnahmen existieren. Des Weiteren werden die
Taktungen insgesamt etwas geringer, wobei nach wie vor vier Linien (5, 6, 7 und 8) in der Hauptverkehrs-
zeit eine 30-Minuten-Taktung vorweisen. Vermehrt liegen aber 60- und 120-Minuten-Taktungen vor.

Sonn- und feiertags verkehren in Marburg insgesamt 13 Stadtbuslinien, die um funf AST-Linien erganzt
werden. Weiterhin bieten neun der Stadtbuslinien ein durchgangiges Angebot bis in die Nacht, wohinge-
gen drei Linien ein Angebot bis in den spaten Nachmittag bzw. den frihen Abend bieten. Von diesen
werden zwei durch die Bedienung der AST-Linien 6 und 8 erganzt. Die AST-Linien 11 und 13 stellen in
ihren Bedienbereichen sonntags das einzige Angebot dar und starten dementsprechend friher als werk-
tags. Die AST-Linie 12 dient der Anbindung der Haltestellen ,Schrocker Brunnen” und ,Sonnenblick”. Samt-
liche sonn- und feiertaglichen Busverkehrsangebote liegen im 60-Minutentakt vor.

8 AST-Linie 6, 8, 11,12, 13 und 21 (letztere verkehrt aktuell nicht; Stand Oktober 2020)

9 Linie1,2,45,7,12,14,16 und 17

0 Linie 6, 8,9,10, 11,13 und 20

" Linie 15,18, 19 und 22

2 Mo - Fr ab 19 Uhr, an Wochenende sowie sonn- und feiertags kénnen auf RMV-Zeitkarten ein Erwachsener sowie
beliebig viele Kinder unter 15 Jahren mitgenommen werden
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Daraus ergibt sich das in Abbildung 59 ersichtliche Bild zum Busverkehr in Marburg. Deutlich wird insbe-
sondere, dass die Kernstadt von vielen Buslinien erschlossen ist und sich hier zahlreiche Uberschneidungen
an den Haltestellen ergeben, die sich positiv auf die Bustaktung auswirken. Demgegeniber steht die deut-
lich ausgedinnte Erschlieung der Aulienstadtteile in denen vielfach nur eine Buslinie verkehrt. Durch
fehlende Uberschneidungen mit weiteren Buslinien (auch regionalen) ergibt sich, dass maximal eine
stindliche Bedienung vorliegt.

Abbildung 59: Analysekarte des Busverkehrs in Marburg (Stadt- und Regionalbuslinien)
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5.3.3 Qualitaten der Haltepunkte

Bahnhof Marburg (Lahn) und Marburg (Siid)

Die beiden Bahnhofe auf Marburger Stadtgebiet bieten unterschiedliche Qualitaten fir die Fahrgaste. Der
zentrale Bahnhof Marburg (Lahn) stellt einen modernen Mobilitatsknotenpunkt dar, der in direkter Nahe
zu vielen wichtigen Infrastrukturen sowie zur Marburger Innenstadt liegt. Im Jahr 2015 wurde der Bahnhof
Marburg (Lahn) zusammen mit dem Vorplatz von der Allianz pro Schiene als ,Bahnhof des Jahres” ausge-
zeichnet. Die Bahnsteige sind mit Witterungsschutz sowie Sitzmdglichkeiten ausgestattet und auch die
Barrierefreiheit ist hier grundsatzlich gegeben, z.T. aber nur mit Umwegen (bspw. aus Richtung Osten, da
Uber das Briickenbauwerk keine direkte, barrierefreie Zugangsmaglichkeit zu den Gleisen besteht).
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Am Schienenhaltepunkt Marburg (Sid) besteht im Gegensatz zum Bahnhof Marburg (Lahn) deutlicher
Modernisierungsbedarf. Dies betrifft vor allem die Bahnsteige sowie den Brickenzugang zum westlichen
Gleis. Problematisch ist hier auRerdem die fehlende Barrierefreiheit (barrierefreier Ausbau ist geplant). So
ist das westlich gelegene Gleis (Fahrtrichtung Siiden) derzeit fiir mobilitatseingeschrankte Personen kaum
zu erreichen (fehlender ebenerdiger Zugang sowie fehlende Aufziige) und auch der Einstieg am anderen
Gleis ist angesichts der Hohenunterschiede zwischen Bahnsteig und Bahn nicht barrierefrei moglich.

Abbildung 60: Bahnhof Marburg (Lahn) Abbildung 671: Bahnhof Marburg (Std)

Hroes

Bushaltestellen in Marburg

In Marburg gibt es im Stadtgebiet insgesamt eine hohe Anzahl an Bushaltestellen, die unterschiedlich gut
ausgestattet sind. Auffallig und positiv ist beispielsweise der hohe Anteil an Bushaltestellen, die Gber dy-
namische Fahrgastinformationen (DFI-Anzeigen) verfiigen. Hinzu kommen haufig Lautsprecherinformati-
onen fur Blinde und seheingeschrankte Menschen, die Uber akustisch zu verortende Taster aktiviert wer-
den kdnnen und den Fahrgasten Uhrzeit, Haltestelle, Fahrtrichtung sowie kommende Linien nennen. Viele
Bushaltestellen verfigen aufierdem Uber Witterungsschutz sowie Sammelbehalter fir Abfall. Vermehrt
findet auch die Barrierefreiheit an den Bushaltestellen Berticksichtigung, was beispielsweise an den zent-
ralen Busverkehrsknoten Bahnhof Marburg (Lahn) und Bahnhof Marburg (Stid) aber z.T. auch im weiteren
Stadtgebiet ersichtlich wird. Hierzu ist allerdings zu sagen, dass der gesetzlich vorgeschriebene Zielhori-
zont einer vollstandigen Barrierefreiheit bis Ende 2022 auch fir die Stadt Marburg (wie fir eigentlich alle
anderen deutschen Stadte auch) nicht darstellbar ist. Um die groRten Bedarfe mdglichst zeitnah zu decken,
setzt die Stadt Marburg den barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen nach einer Prioritatenliste um. Des
Weiteren verfigen mittlerweile 15 Bushaltestellen im Marburger Stadtgebiet auch Uber frei zugangliches
WLAN.
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Abbildung 62: Integration & Ausstattung einerinner-  Abbildung 63: Nutzungskonflikte & beengter Raum
stadtischen Bushaltestelle (Robert-Koch-StraRRe) im Bereich einer Bushaltestelle (Bauerbach)

A

Demgegenuber ist allerdings auch zu beachten, dass an einigen Bushaltestellen im innerstadtischen Be-
reich der vorhandene Raum sehr beengt ist. Das fuhrt teilweise dazu, dass Wartehduschen, Sitzmadglich-
keiten oder eine barrierefreie Gestaltung nicht oder nur begrenzt umgesetzt sind. Engstellen bedeuten
hier auch Konflikte zwischen wartenden Fahrgasten sowie dem Fuf3- und vor allem Radverkehr in Langs-
richtung, wenn der Radverkehr im Seitenraum gefGhrt wird.

Insgesamt nimmt die Qualitat der Bushaltestellen vor allem im Bereich der weniger stark frequentierten
AuRenstadtteile ab. Hier besteht sowohl in Sachen Komfort (Sitzmdglichkeiten, Witterungsschutz), Barrie-
refreiheit sowie der generellen AulRendarstellung Nachholbedarf. Zudem sollten mdglichst alle Bushalte-
stellen im Stadtgebiet entsprechend des § 8 des PBefG (Personenbeférderungsgesetz) bis Ende 2022 bar-
rierefrei ausgebaut sein (Ausbauprioritaten im Haltestellensystem sowie Ausnahmen unter bestimmten
Voraussetzungen sind im aktuellen Nahverkehrsplan hinterlegt und werden voraussichtlich auch Bestand-
teil der Fortschreibung sein).

5.3.4 Fahrzeugflotte Stadt- und Regionalbusverkehr

Stadtbusflotte

Aktuell werden im Marburger Stadtbussystem 80 Busse eingesetzt. Bis auf die im AST-Angebot einge-
setzten Kleinbusse sind alle Marburger Busse Niederflurbusse mit einem barrierefreien Zugang. Etwas
mehr als die Halfte (52,5%) der Fahrzeuge sind zudem Gelenkbusse bzw. Busse mit Anhangerzug, die die
Kapazitat einzelner Fahrten erhéhen. Die Befahrung des Marburger Stadtgebiets mit den verschiedenen
Buslinien hat allerdings auch gezeigt, dass einige Fahrzeuge modernisierungsbedarf haben (z.B. hinsicht-
lich der Fahrgastinformation in den Fahrzeugen, Abstellmaglichkeiten fir Rollatoren/Rollstihle/Fahrra-
der).
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Abbildung 64: Niederflurbus mit Anhangerzug Abbildung 65: Niederflurgelenkbus
. ., camizeT | v B

Als Betreiber der Stadtbusflotte legen die Stadtwerke Marburg Wert auf umweltfreundliche Antriebe und
setzen bevorzugt Erdgasfahrzeuge ein. Der Anteil dieser an der Gesamtflotte betragt Gber 60% (Stand
Oktober 2020). Auch in Bezug auf die verbleibenden Dieselfahrzeuge wird umweltbewusst gehandelt.
Durch Fordermittel, die im Zuge des Green City Plans generiert werden konnten, sind die verbliebenen
Dieselfahrzeuge der Abgasnorm EURO IV, im Anschluss an die Erstellung und den Beschluss des Green City
Plans, sukzessive auf die Abgasnorm EURO VI umgeristet worden. Darlber hinaus bestehen Planungen
zur Elektrifizierung der Fahrzeugflotte. So sollen bis zum Jahr 2025 die Stadtbuslinien 2 und 7 als Ober-
leitungsbusse fahren, die durch die Kombination von Batteriebetrieb und Ladung sowie Betrieb Uber die
Streckenabschnitte mit Oberleitung ganztagig vollelektrisch angetrieben werden kénnen. Darauf aufbau-
end soll die Elektrifizierung der Busflotte weitergefihrt werden. Bis 2030 ist eine vollstandige Elektrifizie-
rung der Stadtbusflotte (v.a. Uber batteriebetriebene Busse) angestrebt. Diesbezlglich kann Marburg
durchaus zu den Positivbeispielen und Vorreitern gezahlt werden.

Regionalbusflotte

Die fur die regionalen Marburger Buslinien eingesetzten Fahrzeuge des regionalen Nahverkehrsverbands
Marburg-Biedenkopf sind allesamt Dieselfahrzeuge und entsprechen der Abgasnorm EURO V oder héher.
Die aktuell auf den regul3ren regionalen Buslinien in Marburg eingesetzten Busse sind etwa zur Halfte als
barrierefreie Niederflurbusse ausgestattet. Im Bereich des regionalen AST-Verkehrs ist eine Barrierefrei-
heit der Fahrzeuge nicht gegeben.

5.3.5 Information, Service & Tarif

Informationen zu allen Aspekten des offentlichen Verkehrs (Netzstrukturen, Serviceeinrichtungen, Tarife,
usw.) sowie der angebotene Service sind von erheblicher Bedeutung fiir die Funktionsfahigkeit des 6ffent-
lichen Verkehrssystems. Denn Informationen stellen neben dem Erscheinungsbild von Haltepunkten, Bah-
nen und Bussen, den Erstkontakt zum offentlichen Verkehr dar.
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Informationen und Service

Informationen zum Busliniennetz und zu den Fahrplanen des Stadt- und Regionalbusverkehrs sind auf der
Website der Stadtwerke Marburg verfigbar. Fir Verbindungsauskuinfte ist ein Auskunftstool des RMV in-
tegriert. Weitergehende Informationen sind dann Uber die Website des RMV abrufbar. Ein Liniennetzplan
sowie die Linienfahrplane der in Marburg verkehrenden Stadtbuslinien sind ebenso wie die der Regional-
buslinien auf der Website der Stadtwerke Marburg digital erhaltlich. Letztere sind fir Erstnutzer*innen
allerdings oft nur schwer lesbar und konnen ein Nutzungshemmnis darstellen. Die RMV-App bietet ein
teilweise dartiberhinausgehendes Angebot fir Smartphones. Neben einer Verbindungssuche sind hier ak-
tuelle Verkehrsmeldungen fir die Region integriert sowie das digitale Liniennetz. Aul3erdem besteht die
Maglichkeit bargeldlos Handy-Tickets zu erwerben und auch die einfache Buchung von Car- und Bikesha-
ringangeboten ist maglich.

Die Stadtwerke Marburg verfiigen Gber eine Mobilitatszentrale. Hier konnen Kund*innen und Interessierte
sich Uber die Mobilitatsmoglichkeiten in der Stadt informieren und Mobilitatsberatung in Anspruch neh-
men. DarUber hinaus werden Fahrkarten verkauft und Informationsmaterial zur Verfiigung gestellt. Grund-
satzlich ist der Erwerb von Fahrkarten an den Fahrkartenautomaten der Bahnhofe, in allen Bussen sowie
Uber die RMV-App mdglich. Zeitkarten kénnen auch online Uber die Website des RMV erworben werden.

Ein weiterer digitaler Service ist die App DyFIS Talk der Stadtwerke Marburg. Diese bietet die aktuellen
Abfahrtszeiten sowie Verspatungen bzw. weitere einschrankende Ereignisse fiir den OPNV in Echtzeit an.
In Zusammenarbeit mit dem bundesweiten Kompetenzzentrum fir Menschen mit Blindheit und Sehbehin-
derung (blista) wurde die App so weiterentwickelt, dass sie per Sprachsteuerung bedient werden kann und
ihre Informationen auch per Sprachausgabe wiedergibt.

Nur in begrenztem Umfang konnten im Rahmen der Bestandsanalyse hingegen Informationen zu Ange-
boten (z.B. Schnupper-/Kennlern-Tickets) und Informationen fir Neubirger*innen oder besonderen Ak-
tionen (z.B. Tausch Fihrerschein gegen Monatsfahrkarte) gefunden werden.
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Tarifstruktur

Abbildung 66: Ubersichtskarte Tarifgebiete Landkreis Marburg-Biedenkopf
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Quelle: eigene Darstellung nach RMV-Tarifgebieten

Marburg ist wie der Landkreis Marburg-Biedenkopf Gesellschafter und damit Teil des Verbundraums des
RMV (Rhein-Main-Verkehrsverbund), der in diesem fir die Festlegung einer einheitlichen Tarifstruktur zu-
standig ist. Zur Ermittlung der zu zahlenden Preisstufe ist das Verbundgebiet in Tarifgebiete (sogenannte
A- und AO-Tarifgebiete) unterteilt. Ein AO-Tarifgebiet entspricht i.d.R. dem Gebiet einer Kommune. In Mar-
burg wird, wie in den anderen Sonderstatus-Stadten im RMV-Gebiet, d.h. Stadte mit mehr als 50.000
Einwohner*innen (Bad Homburg, Fulda, GieRen, Hanau, Risselsheim und Wetzlar) die Stadtpreisstufe an-
gewandt. Dies bedeutet fir die Fahrgaste einen einheitlichen Tarif fir das gesamte Stadtgebiet.

Die Preise fir den Marburger Stadtbusverkehr sind vergleichsweise giinstig. Aufgrund der Stadtpreisstufe
kann das gesamte Stadtgebiet mit einer Einzelfahrt durchfahren werden. Eine Monatskarte fir Erwachsene
gibt es bereits fur unter 1,60 € am Tag. Die Monatskarte fir Fahrten nach 9 Uhr ist nochmal ginstiger und
kostet ca. 1,35 € pro Tag. Auch Tagestickets werden angeboten, allerdings besteht kein Kurzstreckentarif.
Ein Beispiel fur die Einfihrung eines Kurzstreckentickets™ ist die Stadt Hanau. Diese verfugt ebenfalls Gber
den Stadttarif und bietet den Kurzstreckentarif fiir 1,35 € (Erwachsene) bzw. 0,80 € (Kinder) an.

13 FUr das Kurzstreckenticket ist nicht generell festgelegt wie viele Stationen gefahren werden dirfen. Mit dem Kurzstre-
ckentarif erreichbare Haltestellen sind am jeweiligen Einstiegspunkt ersichtlich
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Tabelle 9: ausgewahlte Preise der Marburger Stadtpreisstufe

Einzelfahrt Monatskarte Tageskarte
Erwachsene Kinder Erwachsene Schiler / Azubis ab 9 Uhr Erwachsene Kinder
Preis 2,30 € 1,40 € 47,40 € 37,00 € 40,30 € 4,50 € 2,75 €

Quelle: eigene Darstellung nach RMV Tarifgesamtplan (Stand 01.01.2020)

Die Preisstruktur des regionalen 6ffentlichen Verkehrs ergibt sich aus der Anzahl der jeweils durch- bzw.
angefahrenen A-Tarifgebiete. Welche A-Tarifgebiete mitberechnet werden hangt hier nicht von der Lage
der Tarifgebiete zueinander, sondern von der fir den Linienweg genutzten Verbindung ab. Der Landkreis
Marburg-Biedenkopf setzt sich aus finf A-Tarifgebieten zusammen (siehe Abbildung 66). Marburg ist Teil
des A-Tarifgebiets 0500, welches mitten im Landkreis liegt. Daraus ergibt sich, dass aus den jeweiligen
Tarifgebieten (Biedenkopf 0100, Wetter 0200, Kirchhain 0300, Gladenbach 0400) nach Marburg bzw. in
umgekehrter Richtung maximal Preisstufe 4 gezahlt werden muss. Das A-Tarifgebiet 0500 ist allerdings
nicht auf das Marburger Stadtgebiet begrenzt. So ergibt sich, dass fur Verbindungen aus den Teilen des
Tarifgebiet 0500, die nicht innerhalb des Marburger Stadtgebiets liegen (z.B. Weimar), nach Marburg bzw.
in umgekehrter Richtung, die Preisstufe 3 gilt. Entsprechend der hoheren Anzahl an durchquerten A-Ta-
rifgebieten erhoht sich die Preisstufe aus weiter entfernten Tarifgebieten bis maximal Preisstufe 7.

Tabelle 10: ausgewahlte Tarife im regionalen offentlichen Verkehr

Einzelfahrt Monatskarte Jahreskarte
Erwachsene Kinder Erwachsene ab 9 Uhr Schiler*innen / jahrl. Summe
Azubis

Preisstufe 3 330€ 195 € 92,20 € 73,80 € 7190 € 922,20 €
Preisstufe 4 500 € 295 € 140,50 € 12,40 € 109,60 € 1.40520 €
Preisstufe 5 8,70 € 510 € 188,70 € 141,50 € 147,20 € 1.887,00 €
Preisstufe 6 12,50 € 730 € 236,20 € 177,20 € 184,20 € 2.362,20 €
Preisstufe 7 16,20 € 9,40 € 284,10 € 21310 € 221,60 € 2.841,00 €

Quelle: eigene Darstellung nach RMV Tarifgesamtplan (Stand 01.01.2020)

Der RMV bietet eine grofie Auswahl an Tickets zum Barkauf an Fahrkartenautomaten und Schaltern an.
Hinzu kommen Zeitkarten sowie vergunstigte Zeitkarten fir Schiller*innen, Auszubildende, Senior*innen
und auch ein nochmals vergunstigtes Monatsticket, das eine Nutzung erst ab 9 Uhr voraussetzt. Eine wei-
tere Besonderheit stellt das 365-€-Hessenticket fir Schiler*innen bzw. Senior*innen dar, das Mobilitat in
ganz Hessen fur einen Euro am Tag ermaglicht. Bei Wochen-, Monats- und Jahreskarten gilt zudem die
RMV-Mitnahmeregelung, mit der wochentags nach 19 Uhr sowie an Wochenenden ganztagig eine erwach-
sene Person und beliebig viele Kinder unter 15 Jahren mitfahren kdnnen. Das Fahrrad wird in den RMV-
Verkehrsmitteln zu allen Tageszeiten grundsatzlich kostenlos befdrdert, sofern Platz vorhanden ist. Dies
gilt auch fir die Mitnahme von zulassungsfreien E-Bikes, Pedelecs und nicht zusammenklappbaren Tret-
rollern. Zusammengeklappte Faltrader und Tretroller gelten als Gepackstiick und kdnnen kostenfrei mit-
gefihrt werden. Die Fahrradmitnahmeregelung kénnen die einzelnen Verkehrsunternehmen eigenverant-
wortlich regeln. In Marburg ist die Fahrradmitnahme in einzelnen Linien, die mit Midi-Bussen bedient wer-
den aufgrund der Platzverhaltnisse ausgeschlossen.
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5.3.6 Starken, Schwachen & vordringlicher Handlungsbedarf

Nachfolgende Tabelle 11 zeigt zusammengefasst die Starken und Schwachen, die aus der Bestandsanalyse
des offentlichen Verkehrs in Marburg hervorgehen. AnschlieRend sind die vordringlichen Handlungsbe-

darfe fiir den OV in der Stadt Marburg definiert.

Tabelle 11: Starken und Schwachen des 6ffentlichen Verkehrs in Marburg

Starken

Schwachen

Kompakte Stadtstrukturen

Junge Bevélkerungsstruktur mit vielen OV-affinen
Studierenden

Bestehender Nahverkehrsplan und Fortschreibung
Green-City-Masterplan mit ersten Umsetzungen
zwei Bahnanschlisse im Stadtgebiet

moderner, groRtenteils barrierefreier Bahnhof Mar-
burg (Lahn) mit vielen und regelmaRigen Verbindun-
gen (Schiene und Bus)

Regionalbusverkehr zur Anbindung umliegender Ge-
meinden des Landkreises Marburg-Biedenkopf

22 Stadtbuslinien, von denen werktags neun eine
ganztagige Bedienung bieten

viele Stadtbereiche sind zumindest grundsatzlich mit
dem OPNV erreichbar

sechs AST-Linien zur Ausweitung des Angebots auf
Schwachverkehrszeiten

sehr hohe Anzahl an Bushaltestellen

viele Bushaltestellen verfiigen Uber moderne Aus-
stattungsmerkmale (z.B. DFI-Anzeigen, Elemente der
Barrierefreiheit, Witterungsschutz)

Fahrzeuge des Stadtbusverkehrs sind mit Ausnahme
der Kleinbusse im AST-Verkehr barrierefrei

Konkrete Planungen zur Elektrifizierung der Linien 2
und 7 durch Oberleitungsbusse (bis 2025) & weitere
Elektrifizierungsbestrebungen bis 2030

Stadttarif innerhalb Marburgs

Vielfdltige Tarifmoglichkeiten (Zeitkarten, Angebote
fir bestimmte Personengruppen, Studierendenticket)
Mobilitatszentrale der Stadtwerke Marburg mit Mobi-
litatsberatung

Digitales und analoges Informationsmaterial zum OV
in Marburg

Quelle: eigene Darstellung

o MIV-Affinitat bei Pendlerverkehren aus dem Umland

(60%); potenzieller Hinweis auf fehlende Verbin-
dungs- und/oder Bedienqualitat

Die Marburger Gewerbegebiete sind bisher nicht mit
der Bahn erschlossen

modernisierungsbedurftiger, nicht  barrierefreier
Bahnhof Marburg (Stid) mit geringerer Bediengualitat
(Schiene) und unzureichender Erreichbarkeit
fehlende regionale Busverbindung in westliche Stadt-
teile Marburg sowie in westlich und norddstlich der
Stadt gelegene Bereiche

sieben Buslinien bieten nur eine Bedienung bis in die
frihen Abendstunden

auRerhalb der innerstadtischen Busverkehrsachse
nimmt die Bedienhaufigkeit der Bushaltestellen deut-
lich ab

in den Schwachverkehrszeiten sowie an Sonn- und
Feiertagen sind die Taktungen und Bedienzeiten
spurbar reduziert

das AST-Angebot ist in seiner Ausgestaltung nicht
mehr zeitgemaR und unkomfortabel (telefonische
Anmeldung, keine Flexibilitat)

nicht im innerstadtischen Bereich liegende Bushalte-
stellen sind vielfach noch nicht barrierefrei gestaltet
im innerstadtischen Bereich ist der verfigbare Raum
an Bushaltestellen z.T. beschrankt, sodass qualitats-
steigernde Ausstattungen nur bedingt integriert wer-
den kdnnen

Modernisierung einiger Fahrzeuge erforderlich
aktuell noch keine elektrifizierten Fahrzeuge in der
Stadtbusflotte

z.T. kann das bestehende Informationsmaterial fir
Erstnutzer*innen ein Nutzungshemmnis darstellen
Angebote fir Neubirger*innen fehlen

Aus der Bestandsanalyse sowie der Auflistung der Starken und Schwachen des 6ffentlichen Verkehrs in
Marburg lasst sich zunachst einmal ableiten, dass die Stadt Marburg viele Qualitdten im Bereich des 6f-
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fentlichen Verkehrs zu bieten hat. Es lassen sich auch Potenziale und Verbesserungsmadglichkeiten erken-

nen. Diese sind nachfolgend als vordringliche Handlungsbedarfe zusammengefasst und stellen die Grund-

lage fUr Ziel- und MaRnahmenentwicklung des MoVe 35 dar.

Barrierefreier Ausbau und Modernisierung des Bahnhofs Marburg (Std) als Verknipfungspunkt,
um die Attraktivitat zu erhéhen und die Erreichbarkeit des Bahnhofs zu starken

generell weiteres Vorantreiben des barrierefreien und komfortablen Ausbaus der Bushaltestellen
Flexiblere, komfortablere und direktere Anbindung der Aufl3enstadtteile

Aufbau eines Neubiirger*innen-Angebots mit speziellen Angeboten im OV, ggf. weitere Marke-
tingaktionen

Diskussion weiterer Perspektiven fur das Schienennetz, z.B. auch das Thema weiterer Stadtbahn-
héfe
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5.4 Vernetzte Mobilitat

Die Vernetzung von Verkehrsmitteln wird fir stadtische Verkehrssysteme immer bedeutender. Viele Men-
schen sind in ihrer Mobilitat nicht mehr monomodal auf ein Verkehrsmittel festgelegt, sondern bewegen
sich je nach Wegezweck und Witterung multimodal (Nutzung mehrerer Verkehrsmittel im Alltag) oder auch
intermodal (Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einer zusammengehdrigen Wegekette) durch
die Stadt.

Der offentliche Verkehr ist ein zentraler Bestandteil eines vernetzten Verkehrssystems, da er einerseits
schnell groRe Distanzen (berbriicken kann (z.B. Bahnverbindungen), sich andererseits aber auch zur Fei-
nerschlieBung eignet (Busverbindungen, Ondemand-Verkehre). Nicht nur innerhalb des 6ffentlichen Ver-
kehrs kann Vernetzung stattfinden (Bus-Bahn), es besteht auch die Mdglichkeit, weitere Verkehrsmittel

einzubinden.

Abbildung 67: Vernetzte Mobilitat in Marburg
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Quelle: eigene Darstellung; eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Bundesamt fur Kartographie und Geodasie 2021
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5.4.1 Verknupfungspunkte Bahnhdfe

Abbildung 68: Bushaltepunkt Bf Marburg (Lahn) Abbildung 69: Bushaltepunkt Bf Marburg (Std)

Da beide Marburger Bahnhdfe Teil der innerstadtischen Busverkehrsachse sind und die jeweiligen Bushal-
testellen modernisiert wurden, ist die VerknUpfung zwischen Schiene und Bus positiv zu bewerten. Neben
dem Ubergang zum Busverkehr bieten beide Schienenhaltepunkte im Stadtgebiet auch Ubergangspoten-
ziale zum Radverkehr. Einerseits Uber B+R-Anlagen im direkten Umfeld, hier sind allerdings Modernisie-
rungsmalRnahmen sowie eine Erhohung der Quantitat (insb. am Bahnhof Marburg (Lahn)) erforderlich.
Andererseits Uber die an beiden Bahnhdfen bestehende Mdéglichkeit zur Nutzung des Fahrradverleihsys-
tems. Des Weiteren bestehen Mdglichkeiten zum Ubergang von Pkw zur Bahn. Am Bahnhof Marburg (Lahn)
gibt es hierzu ein modernisiertes Parkhaus mit Gber 280 Stellpldtzen. Am Bahnhof Marburg (Siid) besteht
die Mdglichkeit einen anliegenden Parkplatz mit ca. zehn Stellplatzen zu nutzen. Als weiteres Qualitats-
merkmal zur VerknUpfung zwischen Bahn und Pkw ist die Carsharing-Station des Anbieters Scouter am
Bahnhof Marburg (Lahn) zu nennen, die in direkter Nahe des Haupteingangs ein Angebot fir die Weiter-
fahrt auf Marburger Stadtgebiet generiert. Detailliertere Informationen zu den Qualitdten bzw. Anpas-
sungsbedarfen im Bereich der Verkntupfungsmaglichkeiten sind in den nachfolgenden Kapiteln aufgefthrt.

5.4.2 Park & Ride

In Marburg gibt es drei als P+R-Anlagen ausgewiesene Parkplatze (siehe Tabelle 12), an denen Pkw Uber-
wiegend kostenlos abgestellt werden konnen. Hinzu kommt das Parkdeck am Bahnhof Marburg (Lahn),
welches ebenfalls als P+R-Anlage nutzbar ist. Dariber hinaus bestehen zwei weitere Parkplatzflachen, die
aus gutachterlicher Sicht Bedeutung im Zusammenhang mit P+R haben. Einerseits im Bereich des Bahn-
hofs Marburg (Sid) und andererseits im Umfeld der alten Universitatsbibliothek.
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Tabelle 12: P+R-Anlagen im Marburger Stadtgebiet

P+R Anlage Anzahl Parkmdglichkeiten Preis Umstiegsmaglichkeiten

Affollerwiesen* ca. 280 eine Stunde 1,20 €/h Fahrradverleihsystem

Am Krekel** 280; davon ZQ fir P+R re- kosteplos fir P+R—Nutz.end.e, flr Buslinien 3, 383
serviert sonstige Kunden kostenpflichtig

Buslinien 8, 17 (morgens
428 kostenlos nur 1x & abends mehr-
mals), Zusatzlinie ,P+R"

Buslinien &4, MR76, Zu-

Georg-Gal3-
mann-Stadion

Messeplatz 1.740 kostenlos

satzlinie ,P+R"

ersten beiden Stunden 1,00 €/h

> zwei Stunden 1,50 €/h Regional- & Fernverkehr,
Bahnhof Mar- 788 24 Stunden 7,00 € diverse Buslinien, Fahr-
burg (Lahn) eine Woche 21,00 € radverleihsystem,  Car-

zwei Wochen 42,00 € sharing

Monat 45,00 €
Bahnhof Mar- .10 kostenlos RB 41, diverse Buslinien,
burg Sud* ) Fahrradverleihsystem
Alte  Universi- unklar*** eine Stunde 0,60 €/h Buslinie 9

tatsbibliothek™

Quelle: eigene Darstellung; Stand: Marz 2021

*) Parkplatze nicht offiziell als P+R-Anlagen der Stadt Marburg aufgefihrt
**) Betriebs- und Kundenparkplatz der Stadtwerke Marburg

***) wird noch erhoben

Der Parkplatz Afféllerwiesen verfigt Gber einen direkten Anschluss an die B3 und liegt dadurch verkehrs-
gunstig. Aktuell ist der Parkplatz nicht als P+R-Standort ausgewiesen, bietet aufgrund der verkehrsgiins-
tigen Lage aber ein dahingehendes Potenzial. Der Bahnhof Marburg (Lahn) liegt ca. 450m fuRlaufiger
Entfernung, und konkurriertin diesem Zusammenhang mit dem P+R-Parkdeck am Bahnhof. Im Nahbereich
der P+R-Anlage besteht bisher keine Bushaltestelle, doch die Anbindung an das Fahrradverleihsystem ist
gegeben. Die Marburger Innenstadt ist zu Ful? sowie mit dem Rad Uber die Rosenparkbricke direkt er-
reichbar. P+R-Potenziale kénnten sich insbesondere durch die Verbindung zu den Gewerbestandorten er-
geben.

Die P+R-Anlage Am Krekel liegt verkehrsginstig im Nahbereich der Ausfahrt der B3 und wird Uber die
Sudspange und die Stralte Am Krekel erschlossen. Fir P+R-Zwecke steht der Parkplatz kostenfrei zur Ver-
figung, wohingegen fir weitere Parkzwecke GebGhren fallig werden. Der Bahnhof Marburg (Std) liegt ca.
800m weit entfernt, weshalb sich die P+R-Anlage kaum fir den Umstieg auf die Bahn eignet. Im Nahbe-
reich der P+R-Anlage besteht die Bushaltestelle Am Krekel, die von den Linien 3 und 383 bedient wird
(entstehender werktaglicher & samstaglicher Takt ca. 20 Minuten).

Die P+R-Anlage Georg-GalRmann-Stadion liegt eher abseits der Ubergeordneten Verkehrsinfrastrukturen
der Stadt Marburg. Allerdings sind im Umfeld einige Schulen sowie Sport- und Freizeitanlagen gelegen,
die Zielverkehr anziehen. Die Nutzung der P+R-Anlage ist kostenlos maglich. Aus der verkehrsunginstigen
Lage und der kostenlosen Nutzbarkeit resultiert wahrscheinlich, dass der Parkplatz zu groRen Anteilen
nicht zu P+R-Zwecken genutzt wird. Am Standort besteht aufgrund der Entfernung zum Bahnhof Marburg
(Std) (Luftlinie ca. 800m, sinnvolle Wegeverbindung ca. 1,2 km) auch keine sinnvolle Anbindung an den
Schienenverkehr. Durch die Bushaltestelle Georg-Galimann-Stadion nérdlich der P+R-Anlage ist diese
aber an den Stadtbusverkehr angebunden (Linie 8, 17 & ,P+R"; entstehender werktaglicher Takt ca. 15 —
30 Minuten, entstehender samstaglicher Takt ca. 15 Minuten).

Die P+R-Anlage Messeplatz liegt im Norden von Marburg im Nahbereich der gewerblichen Nutzungen der
Afféllerstralie und im erweiterten Umfeld von insgesamt drei Auf- und Abfahrten der B3. Die Nutzung der

Planersocietat



Seite 70 von 129 MoVe 35 — Zwischenbericht

sehr grof3 dimensionierten P+R-Anlage ist kostenlos maglich. Einzelne Stellplatze sind hier nicht markiert.
Die Entfernung zum Bahnhof Marburg (Lahn) (Wegeverbindung ca. 1,8 km) ist fir eine fuRl&ufige Verbin-
dung zu weit. Die Buslinien 4 und MR76 binden die P+R-Anlage an das Bussystem an (entstehender werk-
taglicher Takt ca. 30 Minuten). Zusatzlich verkehrt samstags auch hier die Buslinie ,P+R" (entstehender
samstaglicher Takt ca. 20 Minuten). Die Vor-Ort-Begehung an einem Werktag hat gezeigt, dass die Aus-
lastung der Anlage gering ist.

Die P+R-Anlage Bahnhof Marburg (Lahn) liegt in dessen direkter Nahe und ermdglicht einen sehr direkten
Zugang zu den Gleisen. Das Parkdeck ist bewirtschaftet und bietet fir P+R-Nutzung spezielle Wochen-
bzw. Monatstarife, wahrend fir die sonstige Nutzung (insb. Kurzzeitparkende, Gelegenheitsparkende) an-
dere Tarife gelten™. Neben dem Zugang zur Bahn, ist auch der Umstieg auf diverse Buslinien moglich.
Hauptsachliche Potenziale der P+R-Anlage liegen im Umstieg auf die Bahn. Fir Nutzende, die im Bereich
der Innenstadt arbeiten, stellen die gegebenen Tarifstrukturen auch eine Mdglichkeit dar ihr Fahrzeug
kostengUnstig im Nahbereich der Innenstadt abzustellen.

Abbildung 70: P+R Parkdeck Bf Marburg (Lahn) Abbildung 71: P+R Parkplatz Messeplatz

Ein Parkplatz im Nahbereich des Bahnhofs Marburg (Std) verfigt Gber ca. zehn Parkplatze, weist allerdings
dariber hinaus nur geringe Qualitaten (z.B. fehlende Markierung von Stellplatzen, geringe Kapazitaten)
auf. Neben dem Zugang zur Bahn ist auch der Umstieg auf diverse Buslinien maglich. Die hauptsachlichen
Potenziale der P+R-Anlage liegen aber auch hier im Umstieg auf die Bahn. Die Vor-Ort-Begehung zeigt,
dass die Stellplatze hier Gberlastet sind und z.T. auf den Gehweg ausgewichen wird.

Der Parkplatz der alten Universitatsbibliothek ist direkt an die Verkehrsader B3 angeschlossen und liegt in
einem sehr zentralen Bereich Marburgs ostlich der Lahn. Als Parkplatz der mittlerweile nicht mehr genutz-
ten Universitatsbibliothek bietet er an diesem Standort ein erhebliches Nachnutzungspotenzial. Im Nah-
bereich des Parkplatzes ist die Bushaltestelle Kurt-Schumacher-Bricke verortet. Diese wird von der Bus-
linie 9 bedient und ermaglicht die Weiterfahrt zum Universitatsklinikum sowie zum Rudolphsplatz und dem
Busknotenpunkt Erlenring. Angesichts der bestehenden Standortpotenziale muss gepriift werden, ob eine
langfristige Nutzung als P+R-Anlage den grofdten Nutzen birgt. Die P+R-Nutzung ist aufgrund der ver-
kehrsgUnstigen Lage mit Nahe zur Innenstadt und Anbindung an den Busverkehr aktuell eine Nutzungs-
alternative. Durch die anliegende Buslinie 9 wird werktags wahrend der Vorlesungszeit eine Taktung von

™ Monatsticket: 45,00 €; 2-Wochen-Ticket: 42,00 €; 9-Tages-Ticket: 35,00 €; 8-Tages-Ticket: 28,00 €; Wochenticket:
21,00 €; Tagesticket: 7,00 €; Kurzzeitparken: 1 h: 1,00 €; 2 h: 2,00 €; 3 h: 3,50 €; 4 h: 5,00 €; 5 h: 6,50 €
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15 Minuten und samstaglich eine Taktung von 60 Minuten erreicht. Ausbaufahig ist allerdings die Ausstat-
tung der hier vorhandenen Haltestelle.

Das aktuelle P+R-Konzept der Stadt Marburg ist insbesondere auf den Umstieg vom Pkw auf den Bus
ausgerichtet. Durch einen Umstieg an moglichst verkehrsginstig gelegenen Parkplatzen kénnten Pkw-
Fahrten in die Innenstadt vermieden werden. Die aktuellen Bedienzeitraume der anliegenden Buslinien
sprechen daflr, dass das P+R-Konzept vor allem auf samstagliche Einkaufsverkehre ausgerichtet ist. Um
eine Umstiegsmaoglichkeit zu schaffen, die von Nutzenden als attraktiv empfunden wird, ist eine enge Tak-
tung des Busverkehrs erforderlich. Studien gehen davon aus, dass fur einen solchen Zusammenhang min-
destens eine 10-minitige Taktung vorliegen muss. Hier greift dariber hinaus das Push- & Pull-Prinzip.
Finerseits muss ein attraktives Angebot des OPNV erreicht sowie z.B. hohe Aufenthaltsqualititen in der
Innenstadt hergestellt und zielgerichtetes Marketing fiir das P+R-Konzept betrieben werden (Pull-MaR-
nahmen). Andererseits missen MaRnahmen ergriffen werden, die dazu fihren, dass am Zielort eine ge-
wisse restriktive Wirkung erzielt wird. Zu solchen Push-MalRnahmen gehdren beispielsweise die Anpas-
sung von Parkgebthren oder die Reduzierung der bisher vorhandenen Parkmaglichkeiten.

Die Stadt Marburg sieht im Zusammenhang mit den bestehenden P+R-Anlagen im Stadtgebiet auch den
Umstieg vom Kfz auf das Fahrrad als Potenzial zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs im innerstadtischen
Bereich an. Hierzu braucht es einerseits geeignete Radabstellanlagen im direkten Umfeld der P+R-Anlagen
und andererseits die Integration von Stationen des Fahrradverleihsystems.

5.4.3 Bike & Ride

Im Umfeld der beiden Bahnhofe bestehen Fahrradabstellmaglichkeiten in unterschiedlicher Qualitat und
Quantitat. Im Bereich des Bahnhofs Marburg (Lahn) sind an einer modernisierungsbedirftigen aber wit-
terungsgeschitzten Radabstellanlage ca. 200 Fahrradabstellpldtze vorhanden. Diese werden durch mo-
dernere aber nicht Uberdachte Fahrradabstellplatze im Bereich des Busknotenpunktes Bahnhof Marburg
(Lahn) erganzt. Des Weiteren sind 17 Fahrradboxen vorhanden, die auch hochwertigen Fahrradern eine
sichere Abstellmdglichkeit bieten. Die Vor-Ort-Begehung hat hier gezeigt, dass im direkten Umfeld des
Bahnhofs aber noch zu wenige Fahrradabstellplatze bestehen. Viele Rader werden wild bzw. zusatzlich an
bereits ausgelastete (im direkten Nahbereich des Bahnhofseingangs) Radabstellanlagen abgestellt.

Im Bereich des Bahnhofs Marburg (Std) sind ebenfalls heterogene Qualitten von Fahrradabstellplatzen
festzustellen. Einerseits sind an der Stral3e Am Krekel, westlich der B3, 21 FahrradanlehnbUgel vorhanden,
die durch ihre Anordnung unter dem Brickenaufgang Uber einen gewissen Witterungsschutz verfigen.
Ostlich des Bahnhofs, im Bereich des Busknotenpunkts Bahnhof Marburg (Std), sind 16 Fahrradanlehnbi-
gel vorhanden, die teilweise Uberdacht sind. Andererseits besteht im zuletzt genannten Bereich auch ein
fUr Fahrrader ausgewiesener Abstellbereich ohne weitere Qualitaten. Ein Angebot abschlieRbarer Radab-
stellanlagen besteht bisher nicht.

Aktuelle Planungen der Stadt Marburg sehen vor die Qualitat sowie die Quantitat von Radabstellanlagen
an den Marburger Bahnhdfen zu erhdhen. Die bestehende witterungsgeschitzte Radabstellanlage am
Bahnhof Marburg (Lahn) soll durch einen moderneren Ersatzbau mit Doppelstockparkern aufgewertet
werden. Hier sollen insgesamt 384 Radabstellplatze in unmittelbarer Gleisnahe entstehen. Dariber hinaus
sind sidlich des Bahnhofsgebadudes drei weitere Radabstellanlagen (zwei Doppelstockparker 40 bzw. 24
Radabstellplatze, eine einseitig zugangliche Radabstellanlage mit 12 Radabstellpldtzen) geplant, die Gber
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insgesamt 76 Radabstellplatze in unmittelbarer Gleisndhe verfiigen. Am Bahnhof Marburg (Std) ist vorge-
sehen den nordlichen Teil der Stellplatzanlage mit zwei Radabstellanlagen zu qualifizieren. Hier sollen in
direkter Gleisnahe insgesamt 64 Radabstellplatze (32 doppelseitige) entstehen.

Abbildung 72: Bike & Ride am Bf Marburg (Lahn) Abbildung 73: Bike & Ride am Bf Marburg (Stid)

g.

Abbildung 74: Bike & Ride im Umfeld der Bushalte- Abbildung 75: Bike & Ride an der Haltestelle Hahner-
stelle Rudolphsplatz heide (Marburg Moischt)

An den Marburger Bushaltestellen spielt B+R mit Ausnahme der Busknotenpunkte an den beiden Bahn-
hofen bisher eine untergeordnete Rolle. Es gibt nur wenige Bushaltestellen, die im direkten Umfeld Ab-
stellmdglichkeiten, z.B. Radanlehnbigel, bieten. Vereinzelt bestehen aber Mdglichkeiten Fahrrader im na-
hen bzw. erweiterten Umfeld abzustellen. Hierbei handelt es sich nach gutachterlichen Eindricken aber
nicht immer um eine bewusste Verkniipfung von Radverkehr mit OPNV.

5.4.4 Weitere Vernetzungsmaoglichkeiten

In Marburg bestehen neben den B+R-Anlagen weitere Angebote die eine Vernetzung zwischen OV und
Fahrrad ermdglichen. Dazu zahlt neben dem Bikesharing-System auch die Maglichkeit, das Fahrrad in den
offentlichen Verkehrsmitteln mitzufGhren. Des Weiteren verfligt die Stadt Marburg Uber ein Carsharing-
Angebot.

Das Bikesharing-System in Marburg wird vom Anbieter nextbike betrieben. Das Fahrradverleihsystem
wurde in Kooperation von nextbike und dem AStA Marburg aufgebaut und wird in Teilen aus studentischen
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Beitragen finanziert. Studierende kdnnen beliebig oft kostenlos bis zu vier Fahrrader gleichzeitig fur eine
Stunde leihen. Nach Ablauf der kostenfreien ersten Stunde entstehen Gebihren (1,00 € pro halbe Stunde;
maximaler Tagespreis 5,00 €). Diese Konditionen gelten fiir Marburger Studierende — bis auf wenige Aus-
nahmen — auch in allen weiteren Stadten, in denen der Anbieter nextbike aktiv ist. Anderen Nutzenden
steht das Bikesharing-System zu den normalen nextbike-Konditionen™ zur Verfiigung. Die Ruckgabe ist
an Bikesharingstationen oder — gegen eine GebUhr — auch abseits der Stationen mdglich. Die Ausleihe ist
Uber die nextbike-App oder per Telefonanruf mdglich.

Insbesondere in der Kernstadt, an universitaren Infrastrukturen in der Innenstadt und im Bereich 6ffentli-
cher Einrichtungen bestehen Bikesharingstationen. Deren Qualitat ist heterogen. Teilweise sind Flachen
zum Abstellen der nextbike-Rader markiert, teilweise ist nur ein kleines Schild angebracht und Stationen
sind kaum einsehbar (siehe Abbildung 76 und Abbildung 77). Aktuell befindet sich die Stadt Marburg in
laufenden Gesprachen mit dem Anbieter nextbike, um sowohl die Zahl der Stationen im Stadtgebiet zu
erhohen, als auch mehr Rader verfiigbar zu machen.

Abbildung 76: nextbike-Station Bf Marburg (Lahn) Abbildung 77: nextbike-Station Ludwig-Schuler Park

% -

In den Marburger Buslinien ist die Fahrradmitnahme grundsatzlich erlaubt. Bis zu zwei Fahrrader dirfen
pro Bus mitgenommen werden (ein Fahrrad pro Person). In den Midi-Bussen der Linien 10, 16 und 20 ist
die Fahrradmitnahme nicht gestattet. Grundsatzlich gilt, dass Rollstuhlfahrende sowie Personen mit Kin-
derwagen Vorrang bei der Beférderung haben. Das Fahrpersanal soll bei Kapazitatsengpassen und Kon-
fliktsituationen letztendlich Uber die Beforderung entscheiden. Fir nicht zusammenklappbare Tretroller
gelten die genannten Regelungen analog. Zusammenklappbare gelten hingegen als Handgepack.

Uber einen gewissen Zeitraum bestand das Angebot des Fahrradbus radZ-Fatz. Dieser hat (ber einen
Anhanger die Fahrradmitnahme auf die Lahnberge erleichtert. Das Angebot wurde 2020 eingestellt und
soll ab dem 19.04.2021 in der Morgenspitze vom Bahnhof Marburg (Lahn) zum Pharma-Standort Gérzhau-
ser Hof mit veranderter Zielrichtung wieder aufgenommen werden.

Das Unternehmen Scouter Carsharing betreibt aktuell 32 Carsharing-Stationen in Marburg und stellt an
diesen uber 48 Fahrzeuge zur Verfigung. Aktuell sind vier mit einer batterieelektrischen Antriebsalterna-
tive versehen und konnen an den jeweils zugeordneten Carsharing-Stationen aufgeladen werden. Marburg

> Konditionen nextbike: 30 Minuten: kostenfrei; pro weitere 15 Minuten: 1,00 €; Tageshdchstsatz: 15,00 €

6 Im Rahmen der ersten Sitzung der AG MoVe 35 berichteten Teilnehmende, dass Rollstuhlfahrende z.T. nicht in Bussen
mitfahren konnten, da Mehrzweckbereiche (durch Fahrrdder/andere Rollstuhlfahrende/Menschen mit Kinderwagen)
belegt waren.
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ist nach derzeitigem Stand unter den zehn deutschen Stadten mit der hochsten Dichte an Carsharing-
Fahrzeugen pro 1.000 Einwohnende beim stationsbasierten Carsharing (Platz 9 mit 0,68 Carsharing-Fahr-
zeuge je 1.000 Einwohner; Stand 2019). Das Gesamtangebot soll weiter ausgebaut werden. Standorte des
stationsbasierten Betriebsmodells sind Gber Piktogramme und Beschilderung ins Stadtbild eingefigt und
integriert. Eine Buchung der Carsharing-Fahrzeuge ist webbasiert oder Gber eine App maglich. Der Fahr-
zeugzugang wird Uber eine Kundenkarte oder die App abgewickelt. Wie Abbildung 67 zeigt, konzentrieren
sich die Carsharing-Stationen vor allem auf die zentralen Bereiche von Marburg. Ausnahmen bestehen in
den Stadtteilen Cappel, Marbach, Stadtwald sowie Wehrda.

Abbildung 78: Scouter-Station Bf Marburg (Lahn) Abbildung 79: Scouter -Station im Quartier
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5.4.5 Starken, Schwachen & vordringlicher Handlungsbedarf

Nachfolgende Tabelle 13 zeigt zusammengefasst die Starken und Schwachen, die aus der Bestandsanalyse
der vernetzten Mobilitat in Marburg hervorgehen. Anschliel3end sind die vordringlichen Handlungsbedarfe
fUr die Vernetzung der Verkehrsmittel in der Stadt Marburg definiert.
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Tabelle 13: Starken und Schwachen der vernetzten Mobilitat in Marburg

Starken Schwachen

e Fahrradmitnahme grundsatzlich kostenfrei méglich o Konflikte in Mehrzweckabteilen der Busse: Fahrrad-

mitnahme, Mitnahme von Rollstuhlfahrenden, Kin-

derwagen etc.

e Vorhandene P+R-Parkplatze und deren Bedienung e P+R z.T. aufgrund der Lage und Anbindung an den
mit Buslinien (ausgelegt auf Einkaufsverkehre) OPNV/SPNV fiir Pendelnde unattraktiv

e Maglichkeit zur Verknipfung von Parken und Weiter-
fahren mit dem Rad (P+B) im Bereich der P+R-Anla-
gen noch zu wenig bekannt. Fir diesen Zusammen-
hang fehlen qualitdtsvolle Radabstellanlagen (ab-
schlieRbar, Uberdacht)

e B+R-Anlagen an Bahnhdfen vorhanden e noch zu wenige B+R Anlagen
e Geplante Modernisierungs- und Quantifizierungsvor- e Einige der B+R-Anlagen an den Bahnhdfen entspre-
haben zu B+R-Anlagen an den Bahnhdfen chen nicht den aktuellen Qualitatsstandards und auch

deren Quantitat scheint nicht ausreichend

e B+R an Bushaltestellen nur selten vorhanden

e Vorhandenes Bikesharing-Angebot Nextbike (sowie e Heterogene Qualitat der Bikesharing-Stationen
dessen geplanter Ausbau) und die Integration in das
Studierenden-Ticket

e Umfassendes Carsharing-Angebot Scouter (Marburg e Bisher nur wenig Ansatze zu Mobilstationen und ver-
unter den Top 10 Carsharing-Stadten in Deutschland) kehrsmittelubergreifender Bezahl- & Zugangsmog-
lichkeit

Quelle: eigene Darstellung

Marburg zeigt bereits gute Ansatze, die unterschiedlichen Verkehrsmittel miteinander zu vernetzen. Hier-
bei spielt auch ein bereits gut ausgebautes Sharing-System (Bikesharing, Carsharing) eine gute Rolle, was
Marburg von anderen vergleichbaren Stadten positiv abhebt. Weitere Potenziale und Handlungsbedarfe
konnen die Vernetzung verbessern, insb.:

e Prifung und Weiterentwicklung des P+R-Konzepts

e Verbesserte Verknipfung des Busverkehrs und Radverkehrs und mehr und qualitativ hochwertige
B+R-Anlagen an den Haltepunkten/Haltestellen

e Einrichtung von Vernetzungspunkten in Stadtquartieren und Stadtteilen, um den OV ,auf den letz-
ten Meile” zwischen dem Wohnort und der Haltestelle besser anzubinden
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5.5 Kfz-Verkehr und StralRenraum

Das Kfz stellt in Marburg mit 42%-Wegeanteil am Modal Split der Bevdlkerung das meistgenutzte Ver-
kehrsmittel dar. Hinzu kommt eine nicht unerhebliche Menge an regelmaRig mit dem Auto einpendelnden
Personen. Insbesondere auf dem Weg in bzw. aus den AulRenstadtteilen zur Kernstadt bzw. als Ein- und
Auspendler*innen ins bzw. aus dem Umland bietet das Auto derzeit das schnellste und flexibelste Angebot.
Aber auch auf kurzen innerstadtischen Wegen (1-3 km Wegeldnge) ist das Auto das vorherrschende Ver-
kehrsmittel in der Universitatsstadt. Das Autofahren bietet Gber Jahre und Jahrzehnte hinweg eine flexible
und individuelle Art des Fortbewegens. Das betrifft vor allem auch alte sowie mobilitatseingeschrankte
Menschen fiir die alternative Verkehrsmittel wie der OPNV oder der Radverkehr teilweise Schwéchen im
Vergleich zum Auto aufweisen.

Mit dem Kfz-Verkehr gehen allerdings bei Weitem nicht nur Vorteile fir die Stadt einher: Verkehrsbelas-
tungen, hoher Flachenverbrauch und Infrastrukturbedarf (ruhender und flieRender Verkehr) sowie Klima-
und Umweltbelastungen (Luft und Larm) sind Folgen einer hohen Automobilitdt. In engen Stadtrdumen
mit begrenzten Flachen aber vielfaltigen Nutzungsansprichen kommen diese Nachteile besonders zum
Tragen. So wird beispielsweise im Studviertel derzeit allein fir das Kfz-Parken im 6ffentlichen StraRenraum
(die Hinterhofe und Firmenparkplatze noch nicht einmal mitgezahlt) eine Flache von rund zweieinhalb
FulRballfeldern bendtigt. Raum, der u. a. fir Aufenthalt, zu-FuR-Gehen und Kinderspiel in den Stralien des
beliebten Wohnquartiers derzeit nicht zur Verfigung steht.

Verscharfte Klimaschutzziele (national wie international) und entsprechende Diskussionen sowie Hand-
lungsnotwendigkeiten im Klimaschutz, aber auch aktuelle Debatten Uber Fahrverbote in Stadten verdeut-
lichen, dass der Kfz-Verkehr mit seinen Folgeerscheinungen zunehmend Probleme erzeugt und in seiner
heutigen Ausgestaltung zumindest z. T. in Frage gestellt werden muss. Potenziale bieten einerseits neue
Fahrzeugtechnologien und insbesondere emissionsarme bzw. -freie Antriebsformen. Allerdings gehen da-
mit keine verkehrsmindernden Effekte zur Entlastung der Stral3en und offentlichen Raume einher. In die-
sem Zusammenhang konnten Carsharing (vgl. Kapitel 5.4.4) eine Teilldsung darstellen, sofern es gut in
das Verkehrssystem integriert und mit anderen Verkehrsmitteln vernetzt ist.

Ohne eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf andere Verkehrsmittel, wird sich perspektivisch (insb. ange-
sichts der steigenden Einwohnerzahl Marburgs) jedoch keine Entlastung und somit Verbesserung der Si-
tuation einstellen. Durch Verlagerung von Kfz-Wegen (insb. unter 6 km Lange) auf alternative Verkehrs-
angebote konnte der StraBenraum entlastet werden, was sich wiederum positiv auf die Abwicklung des
notwendigen Kfz-Verkehrs auswirken und somit die Erreichbarkeit des Oberzentrums verbessern wirde.

An dieser Stelle folgen nun jedoch zunachst die Ergebnisse der Analysen und Bestandsaufnahmen zum
Kfz-Verkehr in Marburg. Die Ergebnisse flieRen auch in die Erstellung eines Verkehrsmodells ein (z. B. Zahl
der Fahrstreifen, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Stralienkategorien, Zahldaten, Knotenpunktgestal-
tung).” Auf der anderen Seite werden die Ergebnisse des Verkehrsmodells fir den Analysefall auch fur
erganzende Aussagen zur Bestandssituation herangezogen.

7 Aufgrund der Auswirkungen der Corona-Pandemie konnten die umfangreichen Kfz-Verkehrszahlungen, die zum Aufbau
eines stadtweiten Kfz- und Schwerverkehrs-Modells benétigt werden, noch nicht durchgefihrt werden. Sie werden
nachgeholt und zusammen mit dem Verkehrsmodell in den Prozess erganzt.
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5.5.1 StraRennetz und Verkehrsfluss

Zur Analyse wurde das Stralsennetz der Universitatsstadt Marburg zunachst einer Funktionalitatsanalyse
unterzogen. Dabei wurde mittels Begehung bzw. Befahrung und der Auswertung von Karten und Planwer-
ken die verkehrliche Bedeutung der einzelnen Strecken- und Netzabschnitte unter den Aspekten der Netz-
bildung, der Verkehrsstarken und auch Aspekten der Verkehrsabwicklung sowie ersichtlichen Leistungs-
fahigkeit im Bestand betrachtet.

Das klassifizierte, ibergeordnete StraRennetz (Bundes-, Landes- und KreisstraRen) wurde in Kartenform
dargestellt und durch die stadtischen Netzkategorien ,innerstadtische Hauptverkehrsstrafie” und ,Haupt-
sammelstral3e” erganzt. Die einzelnen StralRenkategorien und ihre Funktion werden in der folgenden Ta-
belle zusammenfassend erlautert:

Tabelle 14: StraRentypen und ihre Funktionen (angelehnt an die verkehrliche Funktion nach RIN)

StraRentyp funktionale Bedeutung

Autobahn (A) Uberregionale Bedeutung (groRrdumige HauptverkehrsstraRe)

(in Marburg nicht vorhanden) - Hauptverbindung im (ibergeordneten Kfz-Strallennetz, i. d. R. keine an-

deren Verkehrstrager zuldssig (A, teils B), teilweise aber auch Fihrung
BundesstraRe (B) durch (inner-)stidtische Gebiete (B) mit entspr. Seitenraumnutzungen
(Handel, Aufenthalt) und ggf. Konfliktpotenzial (u. a. Lérm, Luft)

regionale Bedeutung (regionale HauptverkehrsstralRe)

- Teil des Ubergeordneten Netzes zwischen Kommunen und Regionen,
LandesstraRe (L) vorrangige Verkehrsfunktion aufSerorts, Durchfahrt durch Stadt- und
Ortsteil(-zentren) teils mit innerstddtischer Raumnutzung (Ful3- und Rad-
verkehr, Aufenthalt, Parken, Handel, Gastronomie)

regionale / nahrdumige Bedeutung (HauptverkehrsstraRe, interkommu-
nale VerbindungsstraRe)

Kreisstrake (K) - Ubergeardnete VerbindungsstralRe zwischen Kommunen, auSerhalb be-
bauter Gebiete (vorrangige Verkehrsfunktion) oder Durchfahrt durch
Stadt-/Ortsteile (teils Wohnfunktion oder Ortsteilzentren)
innerstadtische / nahrdumige Bedeutung (stadtische Hauptverkehrs-
straRe, DurchgangsstraRe)

stadtische Hauptverkehrsstrale

- - Verkehrsfunktion trifft oft auf innerstadtische Raumnutzungen
(stadt. HVS)

(z. B. Aufenthalt, Handel, Gastronomie, Parken, FuRR- und Radverkehr),
meist Ortsbild-pragende Strallenrdume, haufig auch Durchgangsverkehr

lokale Bedeutung (ErschlieRung) in Wohn- und Gewerbegebieten
stadtische HauptsammelstralRe | - ErschlieBung im Nebennetz, Verbindung an (bergeordnete StraRRen,
(HS) i. d. R. Wohnnutzung im Umfeld, Kfz-Verkehr v. a. zu Spitzenzeiten und
zugleich Bedeutung fiir Nahmobilitdt

NebenstraRen, WohnstralRen und landwirtschaftliche Wege
constiges Netz - meist verkehrsberuhigte Raume, wenig flieSender Kfz-Verkehr, Raum Fir
: Kinderspiel, FuBgédnger*innen, nachbarschaftlicher Aufenthalt oder (land-

wirtschaftliche) Anliegerwege mit oft eingeschrankter Freigabe

Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an RIN
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Die Klassifizierung bzw. Typisierung des Stralennetzes soll bei zukinftigen Planungen helfen, eine Abwa-
gung zwischen den Erfordernissen und Bedarfen der unterschiedlichen Nutzungsanspriche vorzunehmen
und die grundlegende Erschliefung der Stadt sowie die regionalen Verbindungen zu sichern, als auch
Konfliktbereiche zu identifizieren und letztendlich zu reduzieren.

Dabei ist zu beachten, dass die derzeitige Einteilung einzelner StraRenabschnitte in Funktionstypen nicht
unbedingt auch zukinftig so Bestand haben muss — abhangig von den dort vorhandenen oder angestreb-
ten Gegebenheiten und Nutzungen.

In der Karte (Abbildung 80) auf der nachfolgenden Seite ist das klassifizierte StraRennetz auf der Grund-
lage nach RIN 2007 und vorhandener stralenrechtlicher Widmung abgebildet.

Die Bundesstrake 3 Gbernimmt in Marburg die Funktion der obersten StraRenkategorie (iiberregionale
ErschlieBung) und ist autobahngleich ausgebaut. Des Weiteren ist das regionale ErschlieRungs- bzw. Ver-
bindungsnetz durch die Landes- und KreisstraRen vergleichsweise engmaschig das gesamte Stadtgebiet
abdeckend und bindet insbesondere die duReren Stadtteile und Nachbarkommunen an die Kernstadt an.
Im westlichen Stadtgebiet sind die HauptverkehrsstraRen dabei haufiger als Kreisstralien klassifiziert,
wahrend im Osten mehr Landesstralen vorkommen. Dies ist u. a. mit dem Ausbaustandard der dortigen
Stralken zu erklaren: die GroRseelheimer Stralke (L 3088), Beltershauser StraRe (L 3125), die Umgehungs-
straRe (L 3089) sowie die ErschlieBung der Lahnberge, aber auch die Cappeler StraRe verfigen Uber sehr
breite StraRenraum und auch die Knotenpunkte sind fir die leistungsfahige Abwicklung hoher Mengen
Verkehr ausgelegt.

Im Kernstadtbereich sind die verkehrsstarksten HauptverkehrsstraRen (z. B. Landesstraken: Bahnhof-
stralle, Ketzerbach, Pilgrimstein, Biegenstralle und KreisstraRen: Universitatsstralle, Schwanallee, Frank-
furter StralRe, Rotenberg) im klassifizierten Netz eingestuft. Hier trifft die Verkehrsfunktion sehr haufig auf
stadtische Umfelder, was haufig zu Nutzungskonflikten in der Raumaufteilung sowie erhohten Umfeldbe-
lastungen fihrt.

Sie werden erganzt durch stadtische StralRen, die ebenfalls Hauptverbindungsfunktionen im meist topo-
grafisch bewegten Siedlungsgebiet ibernehmen (z. B. Ockershauser StralRe/HermannstralRe, Hohenweg).
Auch hier stoRen noch vergleichsweise hohe Verkehrsbelastungen auf oft sensible Nutzungen und meist
nicht dafir ausgelegte StraRenraume. Zum Teil handelt es sich dabei auch um ehemalige klassifizierte
StraRen (z. B. Marburger StraRRe, Gisselberger Stralke sidl. der Stidspange) durch die Ortskerne.

Einige zentrale Strallenrdaume wurden bereits entsprechend ihrer Nutzungsvielfalt umgestaltet und ver-
kehrsberuhigt, darunter auch klassifizierte StraRen (z. B. BiegenstraRe, Ketzerbach, Universitatsstralie).

Das restliche Nebennetz wird zumeist schleifenférmig durch stadtische Hauptsammelstralien erschlossen,
welche sich teilweise nur relativ unscharf von den Sammel- und ErschlieRungsstralien abgrenzen lassen.
Sie fGhren i. d. R. durch Wohngebiete. In Gesprachen mit den Ortsbeirdten wurde genannt, dass es im
Westen der Stadt (Ockershausen/Marbach) zu Schleichverkehren entlang einer Nord-Siid-Verbindung zu
den Beringwerken komme (Hohe Leuchte, Hohenweg), wofir diese StraRen nicht ausgelegt seien. Ebenso
gebe es belastende Schleichrouten aus Nordosten Uber Bauerbach und Ginseldorf zu den Lahnbergen.

Aufgrund der topografischen Situation und der Fiihrung der (teils historisch bedingten) HauptstraRenver-
|dufe ergeben sich aber auch auf den Hauptbeziehungen v. a. aus Osten in die Kernstadt erkennbar stark
belastete Engstellen. Dies sind u. a. die Ketzerbach, Bahnhofstralie, Biegenstralie und Universitats-
stralle/Schwanallee.
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Abbildung 80: StralRennetztypisierung und -klassifikation
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5.5.2 Zulassige Geschwindigkeiten

Das Streckennetz wurde des Weiteren in Bezug auf die zulassige Hochstgeschwindigkeit erfasst (mittels
Befahrung, Begehung und Abstimmung mit der Stadt) und hinsichtlich ihrer Rolle in der Sicherung der
Erreichbarkeit und Verkehrsabwicklung als auch in ihrer Umfeldvertraglichkeit beurteilt.

Abschnittsweise Tempo 30 erhoht die Sicherheit fir Rad- und Fuldverkehr und reduziert u. a. Larmbelas-
tungen. Bei der Gesamtbetrachtung fallt zunachst auf, dass das Nebennetz in Marburg nahezu flachende-
ckend verkehrsberuhigt ist (30 km/h oder weniger). Die Regelgeschwindigkeit 50 km/h innerorts gilt ne-
ben Gewerbegebieten und wenigen stadtischen Straken (z. B. Marburger StraRe), v. a. auf den klassifizier-
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ten Landes- und KreisstraRen. An mehreren innerstadtischen Streckenabschnitten mit sensibler Umfeld-
nutzung und hoher Verkehrsbelastung konnte allerdings ebenfalls (meist ist dazu die Genehmigung des
Ubergeordneten Baulasttragers — also Landkreis, Land oder Bund — erforderlich) die zugelassene Fahr-
geschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt werden (u. a. Rotenberg, Ketzerbach, Pilgrimstein, Frankfurter
StraRe, Am Griin, Wehrdaer StralRe/-Weg). Auch auf einigen Ortsdurchfahrten der AuRenstadtteile (z. B.
Ortsmitten von Hermershausen, Bauerbach und Schréck) wurde die zulassige Fahrgeschwindigkeit ab-
schnittsweise auf 30 km/h reduziert - aber nicht Gberall. Auf einigen Abschnitten (z. B. die Ketzerbach in
der Kernstadt, Wehrshauser Stral3e in Wehrshausen, CyriaxstralRe in Cyriaxweimar und Birgelner Stral3e
in Ginseldorf gelten die Geschwindigkeitsreduzierungen nur temporar. Dort befinden sich meist Kinder-
garten und Grundschulen bzw. sollen zu FulRgehende besonders geschitzt werden.

Der Larmaktionsplan Hessen (3. Runde, 2020) weiRkt als Larmschwerpunkte neben den zuvor genannten
StraRRen u. a. die BahnhofstralRe/ElisabethstraRe (50 km/h) und die BundesstraRe 3 (100 km/h) aus. Als
MaRnahme wird im Larmaktionsplan auf der Bundesstral3e 80 km/h fir Pkw und 60 km/h fir Lkw ange-
regt, wurde jedoch seitens des Baulasttragers mit Hinweis auf den Uberlagernden Bahnlarm abgelehnt -
die Wirkung ware kaum spurbar. Aus larmtechnischer Beurteilung wurden auRerdem weitere Geschwin-
digkeitsreduzierungen (30 km/h) ganztags fir die BahnhofstralRe, Biegenstrae, UniversitatsstraRe,
Deutschhausstralte und ElisabethstraRe und nachts fur den Erlenring, die Frankfurter Stralle, die
Schwanallee und die GieRener StraRe vorgeschlagen. Bis auf die Frankfurter Stralke (Begrindung war hier
allerdings die schlechte Fahrbahnoberflache) wurden durch die Ubergeordneten Baulasttréger bislang
keine MalRnahmen diesbeziglich umgesetzt.

Die geltenden Geschwindigkeitsregelungen sind in Abbildung 81 auf der nachfolgenden Seite dargestellt.
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Abbildung 81: zulassige Hochstgeschwindigkeiten im StralRennetz

r
Universitatsstadt Marburg
Geschwindigkeitsb

100 km/h

=== 100 km/h

== 80 km/h
70 km/h
60 km/h

N ey

== 50 km/h S pd

w40 km/h

= 30 km/h
Tempo 30 Zone

== Yerkehrsberuhigter Bereich
Fahrradzone/Fahrradstrafe
Fuligéngerzone

@ Stand: Februar 2021

Schemztische Karte ohne Makstan

A Planersocietat
Monilitat. Stadt. Dialag

w

Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Openstreetmap-Mitwirkende

5.5.3 StralRenraumvertraglichkeitsanalyse

Neben der reinen Verkehrsfunktion besitzen innerstadtische, angebaute Stralenraume weitere Funktio-
nen. Der StralRenraum in Wohngebieten soll z. B. auch Spielen fir Kinder ermdglichen oder Platz zum
Verweilen fur Erwachsene und Jugendliche aufweisen. Darlber hinaus ist speziell in Innenstadten der &f-
fentliche Raum auch immer qualitativ hochwertige Flache zum Aufenthalt von Anwohner, Kunden und
Besucher sowie Raum zur Prasentation von Waren oder Gastronomiebereich, hat also wirtschaftliche In-
teressen zu befriedigen. Unter einer monofunktionalen, haufig Kfz-orientierten StraRenraumgestaltung
sind andere Funktionen haufig zurickgedrangt und von der Dominanz des Kfz-Verkehrs in seiner quanti-
tativen Erscheinung und infrastrukturellen Erfordernissen werden die Anspriche verschiedener Gruppen
haufig eingeschrankt.

Den Stralkenraum bestimmen neben den Regelbreiten und dem grundsatzlichen Vorhandensein von Inf-
rastruktur weitere Indikatoren, die zum Teil quantifizierbar, zum Teil aber auch subjektiver Natur sind. Die
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ermittelten Kfz-Belastungen stellen bei Bewertung der Belastung des Straf3enraums einen wichtigen As-
pekt dar. Lediglich diese GroRe als Indikator fir einen gelungene Stralienraumgestaltung heranzuziehen
wdirde allerdings zu kurz greifen. So kann eine schwach belastete Straf3e nicht pauschal als attraktiv be-
zeichnet werden.

Die Planersocietat hat dazu ein vielfach bewahrtes Verfahren zur Analyse der Stralienraumvertraglichkeit
erarbeitet, das zur Funktionsanalyse und Starken-Schwachen-Identifikation eingesetzt werden kann. Ne-
ben der Menge, der Zusammensetzung und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs werden — entsprechend
der unterschiedlichen Nutzungsanspriche — die Empfindlichkeit der Umfeldnutzung sowie die stadtebau-
lichen und straRenrdumlichen Gegebenheiten (Fahrbahnaufteilung, Begriinung, Aufenthaltsqualitat etc.)
fir die Betroffenen (Querungssituation, Breite und Qualitét der Anlagen fiir FuRverkehr, Radverkehr) mit
in die Bewertung einbezogen. Die Themenbereiche werden mit Bewertungskriterien versehen, die még-
lichst in allen Situationen vorzufinden sind, um Vergleichbarkeit und Problembewusstsein herstellen zu
konnen (siehe Tabelle 15).

Die Bewertungskriterien folgen dabei gangigen Entwurfsrichtlinien aus den geltenden technischen Regel-
werken — u. a. aus RASt 2006 (Richtlinien fir die Anlagen von StadtstraRen), ESG 2011 (Empfehlungen zur
StrakRenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete), EFA 2002 (Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen)
und ERA 2010 (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen). Die Bewertung basiert auf Begehungen der ein-
zelnen Abschnitte und der Analyse der zur Verfigung gestellten Daten.

Tabelle 15: Themenbereiche und Kriterien der Vertraglichkeitsanalyse

Themenbereich Bewertungskriterien

Umfeldnutzung und | «  Art der Umfeldnutzung (reines Wohnen, Gewerbe, Mischnutzung etc.)
Art der Bebauung »  Anbauart (ein-/beidseitig) und Dichte der Bebauung
«  Sensible Einrichtung (Schule/Kita)

Kfz-Verkehr » Signalisierte Geschwindigkeit
*  Subjektive Geschwindigkeit
*  Fahrbahnqualitat

Nahmobilitat »  Baulicher Zustand der Wege
» Bedingungen fir FuRganger/Radfahrer im Langs- und Querverkehr,
Trennwirkung

StralRenraum und »  Raumliche Proportionen (Verhéltnis Seitenraum — Fahrbahn), Trennwirkung
StraRenraumqualitdt | +  Ruhender Verkehr: Lage und ggf. Beeintrachtigung (z. B. optisch)
e Artund Wirkung von Grinelementen (privat und &ffentlich)

Quelle: eigene Darstellung

Jedem Kriterium ist eine Bewertungsskala mit Punkten hinterlegt. Mit steigender Punktzahl wird der zu
erhebende Sachverhalt schlechter bewertet, sodass ein Gesamtergebnis mit hoher Punktzahl ein schlech-
tes Ergebnis widerspiegelt. Die Summen der einzelnen Teilbereiche wurden dabei aufsummiert. Ergebnis
der Vertraglichkeitsanalyse ist je Stralenraum ein Punktwert, der die in der folgenden Tabelle dargestell-
ten Klassen der Vertraglichkeit widerspiegelt:
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Tabelle 16: Bewertungssystematik

Punktwertklasse

0 bis 5 Punkte

>5 bis 9 Punkte

>9 bis 12 Punkte

>12 Punkte

Bewertung

vertraglich: Der StraRenabschnitt weist keine oder nur sehr geringe Mangel in Hinblick auf die
Vertraglichkeit auf. Es leitet sich i. d. R. nur ein nachgeordneter Handlungsbedarf ab.
weitgehend vertraglich: Der StraRenabschnitt weist einzelne Mangel auf, die Vertraglichkeit ist
insgesamt aber positiv zu beurteilen. Fur einzelne Bereiche besteht Handlungsbedarf.
eingeschrankt vertraglich: Der StraRenabschnitt weist eine vermehrte Anzahl an Mangeln auf, wo-
bei mehrere Nutzergruppen und Bereiche betroffen sind.

nicht vertraglich: In nahezu allen Bereichen sind gréfiere Mangel festzustellen. Es besteht vor-
dringlicher Handlungsbedarf.

Zur Untersuchung wurden 24 StraRenabschnitte in den Ortsteilen und in der Kernstadt Marburgs ausge-

wahlt, auf denen mit einem hohen und vielseitigen Nutzungsanspruch zu rechnen ist:

Tabelle 17: untersuchte Abschnitte der StraRenraumvertraglichkeitsanalyse
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StraRenname

BahnhofstraRe

Biegenstralle

Pilgrimstein
Universitatsstralle
Frankfurter StraRe
Ketzerbach
Emil-von-Behring-StraRe
Marbacher Weg
GroRseelheimer StraRe
Haddamshauser Straflte
Wehrdaer StraRRe
Schrocker StraRe
Herrmannstralie
StadtwaldstralRe
Héhenweg

Neue Kasseler StraRe
Moischter StraRe
Konigstralle
Bauerbacher Stralke
EulenkopfstralRe

Leopold-Lucas-Stralte
Marburger StraRe

Abschnitt

westlich der B 3

DeutschhausstraRe bis Savignystralle
SavignystraRe bis Wolffstralie

Wolffstrale bis Pilgrimstein
Oberstadt-Aufzug bis Zwischenhausen

Am Grin bis Haspelstralie

Schwanallee bis HaspelstraRe

Pilgrimstein bis Leckergasschen

Am Mihlteich bis Brunnenstralie
Wilhelm-Roser-StraRe bis Kohlersgrundgasse
Liebfrauenkirche bis Brider-Grimm-Stralie
Ortsdurchfahrt Haddamshausen

Im Hain bis Mengelsgasse

Reuthergasse (L 3289) bis Wiesentalweg
Stiftstralle bis Am Krappen
Graf-von-Stauffenberg-Str. bis Zwetschenweg
Rotenberg bis Brunnenstrae
Hauptbahnhof bis SchlosserstralRe
Gartenweg bis Am Vogelherd
Ortsdurchfahrt Elnhausen

Ortsdurchfahrt Bauerbach

Hirtengarten bis Eichgarten

Schwanallee bis Bachweg

Schubertstr. bis Zum Rosenmorgen

Planersocietat



Seite 84 von 129 MoVe 35 — Zwischenbericht

Abbildung 82: Abschnitte der StraRenraumvertraglichkeitsuntersuchung
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Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Openstreetmap-Mitwirkende
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Ergebnis der StraBenraumvertraglichkeitsbewertung Marburg

Die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse sind tabellarisch (Tabelle 18) und kartografisch (Abbildung 83)
aufbereitet. Insgesamt Iassen sich in Marburg StraRenabschnitte aller Bewertungsklassen identifizieren.

Die Uberwiegende Mehrheit der bewerteten StraRenabschnitte befindet sich in den Kategorien weitestge-
hend und eingeschrankt vertraglich. Positiv floss haufig in die Bewertungen ein, dass auf den untersuchten
Abschnitten das Geschwindigkeitsniveau oft angemessen ist, die Bedingungen fir den FuRverkehr ver-

gleichsweise gut sind und zumeist auch das Stralen- oder Umgebungsgriin eine positive Wirkung entfal-
ten.

Am besten schnitt mit der Bewertung ,vertraglich” die Marburger StraRe ab. Auch deren Wertung liegt

allerdings nicht unter & Punkten, was insbesondere an Tempo 50 und der fehlenden Radwegefihrung
liegt.

Den Ergebnissen ist allerdings auch zu entnehmen, dass es im Kernbereich v. a. schlechte Bewertungen in
den Themenbereichen Stralenraumproportion, Trennwirkung und negativer Einfluss des Parkens gibt,
wahrend in den dufieren Stadtteilen meist mangelnde Querungsmaglichkeiten und schlechte bzw. keine
FUhrung des Radverkehrs Handlungsbedarf darstellen. Die Ortsdurchfahrten sind meistens fur den Kfz-
Verkehr ausgelegt und verleiten zum schnellen Durchfahren. Dies wurde auch bei Beteiligungsgesprachen
mit den Ortsbeiraten bestatigt.

Die Bahnhofstralke, die Emil-von-Behring-StraRe und (noch mit knapp Uber 12 Punkten) die GroRseelhei-
mer StraRe fallen im gewahlten Bewertungsraster sogar in die schlechteste Kategorie ,nicht vertraglich”.
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Hier sind insbesondere die raumlichen Proportionen, eine hohe Trennwirkung und vergleichsweise
schlechte Bedingungen fur den Rad- aber auch FulRverkehr gegeben.

Tabelle 18: Ergebnisse der Straltenraumvertraglichkeitsanalyse

Bewertung der Einzelkriterien

Gesamt-
Verkehrs- e | baulich liche | Q Trenn- || FuBverkehr | Radverkeh
# StraRe erenrs renn- | Fubverkehr | Radverkehr |\ Grin | m+wf [ | bewertung

belastung digkeit Zustand Proportion | situation wirkung ldngs ldngs
9,1 - 12 Punkte

2 |BiegenstraBe

3 |BiegenstraBe 5,1 - 9 Punkte

4 |BiegenstraRBe 9,1 - 12 Punkte

5 |Pilgrimstein 9,1 - 12 Punkte

Universitatsstral
e

Frankfurter
StraBe

5,1 - 9 Punkte

5,1 - 9 Punkte

8 |Ketzerbach

5,1-9 Punkte

9,1 - 12 Punkte

Emil-von-Behring-
StraBe

10 |Marbacher Weg

GroBseelheimer
StraBe
Haddamshéduser
StraBe

11

12

13 |Wehrdaer StraRle 9,1 - 12 Punkte

14 |Schrocker StraBe 9,1 - 12 Punkte

Bauerbacher

15
StraBe

5,1-9 Punkte

16 |StadtwaldstraRe 5,1 - 9 Punkte

17 |HerrmannstraBe 5,1 -9 Punkte

Neue Kasseler

18
StraRe

5,1 -9 Punkte

19 |Moischter Strale 5,1 -9 Punkte

20 |Kénigstrae 9,1 - 12 Punkte

Bauerbacher

21
StraBe

9,1 - 12 Punkte

22 |EulenkopfstraBe 9,1 - 12 Punkte

Leopold-Lucas-

23
StraBe

5,1 - 9 Punkte

24 [Marburger StraBe 0 - 5 Punkte

Farberklarung: abgestufte Skalierung von dunkelrot Gber gelb zu dunkelgriin je nach Anzahl erreichter Bewertungspunkte
(hohe Punktzahl = hoher Handlungsbedarf (Rottdne); geringe Punktzahl = wenig bis kein Handlungsbedarf (Grinténe)).

Insgesamt zeigen die Ergebnisse auf, dass die Marburger Stral3en meist schon auf einem guten Weg sind,
den vielfaltigen Nutzungsanspriichen gerecht zu werden. Uberwiegend weisen die betrachteten Abschnitte
bereits eine gute bis ausreichende Qualitat auf und es bleibt zu erwahnen, dass die hoch attraktiven Rdume
der Kern- und Altstadt sowie die vielen verkehrsberuhigten Wohngebiete ja gar nicht untersucht wurden.

Jedoch soll dies kein Grund sein, sich auszuruhen. Die Bewertung lasst ebenso darauf schlief3en, dass es
zumeist noch Handlungsbedarfe und Potenzial zur Aufwertung des dffentlichen Raums gibt. Insbesondere
fir den Radverkehr und die Querungssituationen (v. a. auch auf den Ortsdurchfahrten der AuRenstadtteile)
ist die Situation oft verbesserungswurdig. In der Kernstadt fallt dieser Aspekt etwas besser aus, hier gilt
es jedoch, den vielfaltigen Ansprichen auf den meist engen Strallenrdumen gerecht zu werden, das stel-
len- und zeitweise hohe Kfz-Verkehrsaufkommen vertraglich und effizient abzuwickeln (oder besser zu
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vermeiden) und — wo dies moglich ist — die Geschwindigkeiten und Flachenzuordnungen zu Gunsten der
Nahmobilitat und Aufenthaltsqualitat neu zu Gberdenken.

Abbildung 83: Ergebnisse der Straenraumvertraglichkeitsanalyse in der Kartendarstellung
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Openstreetmap-Mitwirkende

5.5.4 Ruhender Verkehr (Kfz-Parken)

Gerade Innenstadte werden Uberproportional durch Parksuchverkehr belastet. Dort treffen vielfaltige Nut-
zungsanspriche aufeinander: neben Anwohnern wollen dort Beschaftigte, Einkaufende und Besucher ihre
Fahrzeuge fur eine kurze oder lIangere Zeit abstellen. Um diesem entgegenzuwirken, ist ein Parkraumma-
nagement sinnvoll. Im Kern der Universitatsstadt Marburg besteht im Uberwiegenden Teil des 6ffentlichen
Raumes seit vielen Jahren eine Parkraumbewirtschaftung mittels Parkscheinautomaten, kombiniert mit
Anwohnerparkausweisen. Seit Anfang 2020 konnen die Parkgebihren im offentlichen Raum auch mittels
Mobiltelefon oder Smartphone-App bezahlt werden. Zur besseren Erreichbarkeit der Parkbauten und Park-
platze wurde ein dynamisches Parkleitsystem eingerichtet.

Neben allgemeinen Recherchen (z. B. zur Stellplatzsatzung) wurden im Rahmen der Analysen Angebot und
Nachfrage des Parkraums in Marburg analysiert und gegenibergestellt. Im Fokus standen dabei die aus-
gewahlten Parkziele der Innenstadt (im Sid- und Biegenviertel sowie das Bahnhofsumfeld).
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Stellplatzsatzung Marburg

Die Universitatsstadt Marburg hat im Jahr 2014 die durch die hessische Landesgesetzgebung (Hessische
Gemeindeordnung, Hessische Bauordnung) gegebene Maglichkeit genutzt eine kommunale Stellplatzsat-
zung zu erarbeiten. Die Satzung Gber die Schaffung von Stellplatzen und Garagen sowie von Abstellplatzen
fir Fahrrader in der Universitatsstadt Marburg (Stellplatzsatzung) wurde am 17.10.2014 von der Stadtver-
ordnetenversammlung beschlossen.

Der Stadt steht somit ein Steuerungsinstrument im Bereich des ruhenden Verkehrs im privaten Raum zur
Verflgung, das individuell auf Marburg abgestimmt wurde. Die Marburger Stellplatzsatzung adressiert
ortliche Begebenheiten, Herausforderung und verkehrspolitische Ziele und tragt so dazu bei, dass der Be-
reich stadtebauliche Entwicklung/Stadtplanung in Sachen Stellplatznachweis eng mit der Verkehrspla-
nung/Verkehrsentwicklung verzahnt ist. Die Erarbeitung des MoVe 35 stellt im Zusammenhang mit einer
Neuausrichtung bzw. Weiterentwicklung der Mobilitats- und Verkehrsziele in Marburg einen passenden
Zeitpunkt dar auch die Stellplatzsatzung einer Prifung zu unterziehen und diese mit Blick auf die Zielset-
zung im Bereich Mobilitat und Verkehr ebenfalls weiterzuentwickeln.

Die Marburger Stellplatzsatzung bezieht neben einer progressiven Richtzahlentabelle mit relativ geringen
gesamtstadtischen Stellplatzschlisseln fur die angegebenen Nutzungen bereits einige fortschrittliche Re-
gelungsmoglichkeiten ein. Dazu gehdren beispielsweise die Berlicksichtigung der Elektromobilitat (siehe
§ 3 Abs. 6), der Verkehrsverhaltnisse in verschiedenen Bereichen der Stadt (siehe § 4 Abs. 1-2) oder der
Umsetzung besonderer MaRnahmen der Bauherrschaft (siehe § 10 Abs. 1-4). Eine Evaluation der Marbur-
ger Stellplatzsatzung sollte aufgrund der positiven Erfahrungen der Stadtverwaltung auf den genannten
Aspekten aufbauen, diese weiterentwickeln und einige weitere Punkte priifen bzw. einbeziehen. Zu diesen
gehoren:

e Berlicksichtigung von OPNV-Qualitdten in den &rtlichen Verkehrsverhaltnissen

e Die Umsetzbarkeit von Stellplatzreduzierungen auf Grundlage der Schaffung von Stellplatzen
mit Ladestation

e Hinterlegung von Qualitaten fir notwendige Fahrradabstellplatze

e Hohe der Ablésesummen

e Ausgestaltung der bestehenden & Einbezug weiterer besonderen Malinahmen
e Umgang mit Ordnungswidrigkeiten

e FEvaluation der Richtzahlentabelle

e Kartendarstellung Zonierung

Parkbauten und Parkplatze

In und rund um die Innenstadt Marburg befinden sich zahlreiche Tiefgaragen und Parkh3user sowie gro-
Rere Parkplatze, welche groRe Mengen ruhenden Verkehrs (parkende Kfz) aufnehmen kénnen.

Insgesamt bieten die aufgefthrten Parkanlagen Gber 3.300 Parkmaglichkeiten, davon viele in sehr zent-
raler Lage bzw. guter fulRlaufiger Erreichbarkeit der Innenstadt.
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Neun der Marburger Parkierungsanlagen sind in das stadtische Parkleitsystem integriert. Auf entspre-

chenden Schildern an wichtigen Knotenpunkten und an den Eingangen der Anlagen sowie im Internet®®

wird 5-minGtig angezeigt, wie viele Parkmaglichkeiten aktuell frei sind.

Wahrend der Analysephase wurden die Daten des Parkleitsystems mit-
geschnitten und ausgewertet, so dass detaillierte Angaben Uber Ange-
bot und Nachfrage in den Parkierungsanlagen Gber einen Zeitraum von
Mitte August 2020 bis Januar 2021 vorliegen. Diese Vergleichsmaglich-
keit bietet wertvolle Informationen Uber die monatlichen Auslastungs-
unterschiede und insbesondere Gber den Einfluss der Corona-bedingten
Einschrankungen, mit deren Kenntnis eine bessere Einordnung der
Parkraumanalyseergebnisse moglich wird.

Auch durch einen erganzenden Vergleich der Umsatzzahlen einiger
Parkbauten (Oberstadt, Hauptbahnhof, FurthstraRe und Marktdreieck)
zum Vorjahr konnte nachgewiesen werden, dass die Inanspruchnahme

Abbildung 84: Parkleitsystem
[ e

Quelle: eigene Aufnahme

im Untersuchungszeitraum v.a. zu den Lockdown-Zeiten im April/Mai und November/Dezember erheblich

geringer waren als im Vorjahr. Zugleich ist aber auch erkennbar, dass sie im September recht ahnlich
(FurthstraRe und Marktdreieck mit rd. 90% bzw. 98%) bzw. teilweise sogar hoher (Oberstadt rd. 120 %)
als im selben Monat im Vorjahr waren. Die Belegungszahlen und freien Kapazitaten im September kdnnen

daher als reprasentatives Bild eingestuft werden (vgl. z.B. Abbildung 109 und Abbildung 110 auf der Seite

108). Die Karte und Tabelle geben einen Uberblick zu Lage und Kapazitit der bedeutendsten Parkierungs-

anlagen:

'8 https:/ /pls.marburg.de/
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Abbildung 85: Lage innerstadtischer Parkbauten und -platze
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Tabelle 19: Parkbauten und -platze rund um die Marburger Innenstadt

Kapa- Parkleit- max.
Parkanlage sitst Adresse system Zufahrts-
héhe
Parkdeck .
Hauptbahnhof 288 | Krummbogen 3 ja 2,0m
Parkdeck . )
BarfiiRer Tor 32 BarfuRertor & nein ==
Parkhaus oo . .
Oberstadt 235 | Pilgrimstein 17 ja 1.8 m
P_arkhaus 300 |Universitatsstr. 8 ja 20m
City
Parkhaus 95 Wilhelmstr. 7 nein 20m
Sparkasse
225 Wilhelmstr. 7 ja 20m

Gebihren & Tarife
(Gesamtsumme in € nach Parkdauer in Std.”)
1. 2. 3. 4, 5. 6. 7.+
0] 20 ] 35| 50| 65 | 7.0
gedffnet: 24/7; Urlaubstarife (3-14 Tage: 21-42 €)
20 | 40 | -
1,0 €/30 Min; 2 Std. Héchstparkdauer
10| 20| 30| 40 | +15/h
geoffnet: 6:00-2:00 Uhr; ab 18 Uhr Nachttarif (1,0
€/h); sonn- u. feiertags 1,0 €/h; Tages-Max.: 14,0 €
5] 3 | 45| 55| 65| 75 | 85
geoffnet: 6:00-22:00 Uhr, Hotel/McFit: 24/7;
22:30-6:00 Uhr Nachttarif (10,0 €); Tages-Max.: 9,0 €
30 | +1,5/30 Min.
gedffnet: Mo-Fr 7:30-20:00 Uhr, Sa bis 16:30,
Kunden: 30 Min. frei & 1. Std. 30 Cent

2,0 ‘ 3,0 4,5 ‘ 55 ‘ 6.5 ‘ 7,0

9 nicht dargestellt sind Rabatte/Parkgutscheine im umliegenden Einzelhandel
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gedffnet: Mo-Sa 6:15-20:30 Uhr;
iirkhaus Kunden: 1. Std. 0,5 €, 2. Std. 1,5 €, ab 3. Std. +1,0 €/h;
ik | Tages-Max.: 7,0 €
. 15 +10/h
Tiefgarage ) ) 1,8 m (2. UG)| '
168 Biegenstr. 4 Ja gedffnet: 24/7; Gberwiegend Hotelgaste;
Lahncenter 22m (1.U6) | Taies—Max.lz 15,0 € |Woche: z|+5 € |
Parkhaus 4 15 ] 25 ] 40| 55| 70 | 90 | 105
FurthstraRe 2 FUitii. 3 Ja 20m geoffnet: 5:00-23:00 Uhr, fir Dauerparker 24/7
15 | 25 | 40| 55| 7.0 | 8,5
Parkhaus / -deck | 280 . . 5 . .
) Erl 9 20 geoffnet: 24/7,
Marktdreieck 93 renfng 2 om Kunden: 1,5 Std. frei Parken, 2. & 3. Std. je 1,0 €,
dann 1,5 €/h bis max. 6,5 €
13 26 | 3.9 52 6,5 7,0
FEILUEITS 409 | Erlenring 19 ja 20m | | | | |
Erlenringcenter gedffnet: 24/7
3,0 +1,5/30 Min.
Parkplatz 20 | Universitatsstr. nein -- B ‘ ) )
Sparkasse gedffnet: 24/7; Kunden: 30 Min. frei & 1. Std. 30 Cent
Parkplatz . B 1,2 €/Std.; Tages-Max.: 6,0 € (5 h);
Frankfurter Str. 16 IR ST St | nein bewirtschaftet: Mo-Sa 08:00-19:00 Uhr
Parkplatz 15 Software-Center nein B 1,2 €/Std.; Tages-Max.: 6,0 € (5 h);
TTZ 1 bewirtschaftet: Mo-Sa 08:00-19:00 Uhr
Parkplatz . . . B 1,2 €/Std.; Tages-Max.: 2,4 € (14 h);
Nl | 200 |AiElRiEsEn o e bewirtschaftet: Mo-Sa 08:00-22:00 Uhr
Parkplatz o ) N 0,6 €/Std.; Tages-Max.: 6,6 € (11 h);
Uni-Bibliothek | 250 | W--Ropke=Str. & | - nein bewirtschaftet: Mo-Sa 08:00-19:00 Uhr
Parkplatz Sommerbadstr. . UaE/al; Tag.eﬁ—Max.: 3.’.2 : .(8 h);
AquaMar 300 47 nein - kostenfrei fir Badegaste;
bewirtschaftet: Mo-Sa 09:30-18:00 Uhr
Parkplatz . ) B 1,2 €/Std.; Tages-Max.: 6,0 € (5 h);
Ortenbergplatz | *0 | Schutzenstr. 30 | nein bewirtschaftet: Mo-Sa 08:00-19:00 Uhr
Parkplatz Leopold-Lucas- ' - :
Leop.-Lucas-Str. = Str. nein I

Quelle: Eigene Darstellung; Daten der Stadtwerke, erganzt durch eigene Ortsrecherchen und Parkopedia.de

Die Tarife in den Parkierungsanlagen sind — verglichen mit Stadten ahnlicher GroRenordnung und Zent-
ralitat — durchaus gunstig. Die erste Stunde in den Parkhausern und Tiefgaragen kostet zwischen 1,00
und 3,00 Euro, wobei letzteres nur in den privaten Anlagen der Sparkasse der Fall und fir Kundschaft
deutlich gunstiger ist. Das ebenfalls private Parkhaus Ahrens kostet 2,00 € in der ersten Stunde, die zweite
Stunde nur einen Euro mehr. Kundschaft des gleichnamigen Kaufhauses zahlt sogar nur die Halfte. Das
zentralste 6ffentliche Parkhaus Oberstadt (235 Platze) kostet 1,00 €/Stunde, das ebenfalls in der Stadt-
mitte gelegene City-Parkhaus (300 Platze) nimmt 1,50 €. Ahnliche Preise werden in den ebenfalls sehr
nah gelegenen Parkhdusern am Marktdreieck (373 Platze, 1,50 € in der 1. Stunde; Kundschaft 1,5 Std.
kostenfrei) und Erlenringcenter (409 Platze, 1,30 €/h). Die oberirdischen Parkpldtze werden meist mit
Parkscheinautomat bewirtschaftet, wobei sich die Tarife dort an die Kurzparkgebuhren im 6ffentlichen
StraRenraum anlehnen (Parkplatz Frankfurter Str., Parkplatz TTZ, Parkplatz Afféllerwiesen mit je 1,20 €/h).
Je nach Lage ist die erlaubte maximale Parkdauer (mit 8-14 Stunden) betrachtlich Ianger als im offentli-
chen StraRenraum (2-5 Stunden).

Somit kostet das Parken in den baulichen Anlagen in der Marburg Innenstadt zumindest in der ersten
Stunde nicht viel mehr als im 6ffentlichen StraRenraum (je nach Lage 1,00-2,00 €/h, meist 1,20 €). Je
langer man jedoch parkt, desto teurer werden die meisten Parkbauten im Vergleich zum Stralsenraum. Bei
5 Stunden Parkzeit (Hochstparkdauer im StraRenraum) fallen drauRen zumeist 6,00 € an, wahrend die
meisten Parkbauten 6,50-7,00 € verlangen. Und auch bei 4 Stunden ist es haufig gunstiger, im StralRen-
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raum einen Parkplatz zu suchen (4,80 €) als die Parkhauser anzufahren (5,00-5,50 €), lediglich das Park-

haus Oberstadt ist mit einem Preis von 4,00 € gunstiger. Bei einer Tagesgebuhr von nur 2,40 € stellt der
Parkplatz Affdllerwiesen hingegen eine interessante Alternative fir Langzeitparkende dar.

Eine Analyse des Park & Ride-Angebots (Parkplatze Am Krekel, Georg-GaRmann-Stadion und an den

Bahnhafen) findet sich in Kapitel 5.4.2.

Bewirtschaftung im 6ffentlichen StraBenraum

In der Innenstadt Marburgs werden die Parkmdglichkeiten
im offentlichen Strafenraum nahezu komplett mit Park-
scheinautomaten bewirtschaftet (,Kurzzeitparken”). Der
Zeitraum, in dem die Parkscheinpflicht besteht ist werk-
tags von 8-19 Uhr. Die maximale Parkdauer liegt zwischen
2 Stunden in der Bahnhofstralse und 5 Stunden in den
restlichen Gebieten, auf einigen Parkplatzen auch deutlich
langer (vgl. Abbildung 86: Tarifzonen Innenstadt).

Die Parkscheingebihren werden halbstindig abgerech-
net. Je nach Lage ergibt sich dadurch ein Stundentarif von
meist 1,20 €. (Tarifzone 2). Nur 1,00 € pro Stunde kostet
das Parken im sUdlichen Sudviertel (z. B. Rade-., Schi-
cking-., Stresemannstralke). Mit 2,00 € je Stunde am teu-
ersten ist das Parken in der Bismarckstralke und im Be-
reich Bahnhofstralie, Ketzerbach, Pilgrimstein.

Im Gebuhrenvergleich mit anderen Stadten liegt Marburg
dabei nicht auffallig hoher oder niedriger. So kostet das
Innenstadt-Parken im Strallenraum im benachbarten
Oberzentrum GieRRen je nach Lage ebenfalls 1,50-2,00 €
pro Stunde, in Wetzlar sind es 0,50-2,00 €, in Siegen liegt

Abbildung 86: Tarifzonen Innenstadt

V4

Tarif- Hochstpark- Parkgebihr/ | Bewirtschaftungszeit
zone  daver (Std.) 30 Minuten (Mo - Sa)
1 2 1,00€ 8-19 Uhr
2 5 0,60 € 8-19 Uhr
5 1,00 € 8-19 Uhr
5 050¢€ 8-19 Unr
14 060 € 8-22 Uhr
8,5 0,40 € 9:30-18 Uhr
7 n 0,30 € 8-19 Uhr

Quelle: eigene Bearbeitung auf Grundlage der

Stadtwerke Marburg

die Stunde bei 1,20-1,50 €, in Fulda bei 1,00-1,50 € und in Bad Hersfeld kostet eine Stunde 1,00-2,00 €.

Die Gebuhren im offentlichen StraRenraum liegen in Marburg in vergleichbarer Hohe mit den meisten
Parkbauten, sind jedoch bei Iangeren Parkdauern oft sogar ginstiger als die Parkhauser (vgl. Abbildung

87). Dies liefert vor allem externen Besuchenden ein weiteres Argument dafir, sich einen Parkplatz im

offentlichen Stralsenraum zu suchen, wo es dann zu vermeidbarem Parksuchverkehr und ungewinschter

Konkurrenz mit Anwohnenden um den Parkraum kommt.
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Abbildung 87: Verhaltnis der ParkgebUhren im StralBenraum und in Parkierungsanlagen
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Quelle: eigene Darstellung

Bewohnerparken

Neben dem Kurzzeitparken fir externe Besucher der Innenstadt gibt es weitere StralRenabschnitte, in de-
nen das Parken fir Anwohnende kostenfrei und zeitlich unbeschrankt maglich ist (Mischparken) sowie
Abschnitte, die nur fiir den ruhenden Verkehr der Bewohnenden vorgesehen sind (Bewohnerparken). Dazu
ist die Beantragung eines Bewohnerparkausweises bei der Stadt erforderlich, die Kosten dafur liegen der-
zeit bei 30,70 € fir ein Jahr oder 15,30 € fir 6 Monate (Stand: 2021). Voraussetzung ist der Hauptwohnsitz
in den entsprechenden Stral3en, die Haltung eines eigenen Fahrzeugs bzw. dauerhafte Nutzung eines
Fremdfahrzeugs sowie das Nicht-Vorhandensein eines privaten Stellplatzes oder eigener Garage. Weitere
gebUhrenpflichtige Ausnahmegenehmigungen sind fir Gewerbe-, Handwerks- und Geschaftsbetriebe
moglich. Auch Besuch von Anwohnenden kann fir maximal 4 Wochen eine Ausnahmegenehmigung bean-
tragen (Kosten: 13 €).

Parkraumangebot im 6ffentlichen Straenraum der Innenstadt

Fur den inneren Bereich der Kernstadt wurde das Parkraumangebot im 6ffentlichen Raum detailliert auf-
genommen und kartiert. Ferner wurde mittels Begehung und Kennzeichenerfassung im Oktober 2020 die
Auslastung und Parkdauer in diesen Gebieten erhoben. Die Analyseergebnisse geben Aufschluss Gber Be-
darf und Nutzerverhalten des ruhenden Verkehrs.

Erhoben wurden groRRe Bereiche des Stidviertels (zwischen Lahn, Schwanallee und Universitatsstrale), das
Biegenviertel (zwischen Pilgrimstein und UferstralRe), der Inselbereich rund um die BahnhofstraRe sowie
das Bahnhofsumfeld (vom Ortenberg-Center bis zur EisenstraRe).
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Abbildung 88: Untersuchungsbereiche der Parkraumerhebung

Eigene DarsteIIung;_KartengrundIage: © Openstreetmap-Mitwirkeﬁde
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Insgesamt gibt es Uber 2.500 Parkmaglichkeiten im &ffentlichen StralRenraum der Untersuchungsbereiche
— eine theoretische Flache von rund viereinhalb FuRballfeldern.

1.350 Parkmdglichkeiten davon werden mit Parkschein ~ Abbildung 89: Parken im Stdviertel (Haspelstr.)

bewirtschaftet, wovon wiederum 580 Parkgelegenhei-
ten fir Bewohnende mit entsprechendem Ausweis
freigegeben sind. Nochmals 930 Parkmdglichkeiten
sind ausschlieBlich fir die Bewohnende vorbehalten.
Bei den restlichen Parkmdglichkeiten handelt es sich
um vorbehaltene Parkplétze fir Sondernutzer (z. B.
Carsharing, Elektroladen, Behindertenparken) und
eine geringe Menge freies Parken (rd. 40 Stick, die
meisten davon im Biegenviertel).

Hinzu kommen zahlreiche private Parkmaglichkeiten
fir Bewohnende und Beschaftigte bzw. Kundschaft
der ansassigen Einrichtungen (z. B. in Hinterhdfen
oder privaten (Kunden-)Parkplatzen und Tiefgaragen).

Die folgenden Karten und die Tabelle zeigen zunachst
die im StralRenraum vorhandenen Parkmdglichkeiten

Quelle: eigenes Foto

sowie die dort geltenden Bewirtschaftungsformen. Die dargestellten Privatparkmaglichkeiten sind einge-
schrankt offentlich nutzbar (z. B. Kundenparkplatze) und wurden daher in die Auslastungserhebung mit
einbezogen - sie stellen jedoch nur einen kleinen Teil der auRerdem vorhandenen Privatparkmaglichkei-
ten dar.

Tabelle 20: Parkmaoglichkeiten und Bewirtschaftung im 6ffentlichen StraRenraum (gerundet)

Sonstige

reines
(Carsharing, E-Laden,

Untersuchungs- Kurzzeitparken  Kurzzeitparken, fir

bereich Gesamt (Parkschein) Bewohner frei Bev;r(ohner " Behinderte, Krad,
PRI frei Parken)
Siidviertel 1.500 380 410 610 100
Biegenviertel 550 160 130 160 100
BahnhofstraRe 140 40 - 40 60
(inkl. Behdrdenzentrum)
Bahnhofs- 50
umfeld 22 140 “0 120 (et Eae'iihé’aa;k:k?céif')

Quelle: Eigene Darstellung

Kurzzeitparken gibt es im Sudviertel v. a. entlang der Frankfurter StralRe, der Schwanallee, der Wilhelm-,
Haspel- und Bismarckstralie, der GutenbergstraRe und Am Grin. Es ist meist auf einer StraRenseite an-
geordnet, wahrend die andere auch oder ausschlieRlich fir Bewohnende freigegeben ist. Bereiche mit
ausschlieRlichem Bewohnerparken gibt es in nahezu jeder Stralse im Sudviertel. Ebenso verhalt es sich mit
dem Mischparken (Parkschein, Bewohner frei) so dass externe Parkplatzsuchende theoretisch in nahezu
jeder Stralke findig werden konnten. Insgesamt sind rd. 40 % der 6ffentlichen Parkmadglichkeiten in die-
sem Bereich allein den Bewohnenden vorbehalten, weitere 27 % werden mit Parkschein bewirtschaftet,
konnen aber mit Bewohnerparkausweis frei genutzt werden. Etwa ein Viertel der Parkmaoglichkeiten ist mit
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Parkschein kostenpflichtig und nicht fir Bewohnende freigegeben. Dieses Verhaltnis erscheint ausgewo-
gen, die Anordnung fihrt jedoch auch zu entsprechendem Parksuchverkehr im Viertel. Hinzu kommt eine
sehr grolRe Anzahl an privat und durch Betriebe genutzten Stellplatzflachen in den Hinterhdfen (hier nicht
dargestellt).

Abbildung 90: Parkraumangebot und Bewirtschaftungsform - Stdviertel
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Im Biegen- bzw. Campusviertel sind knapp 30 % der dffentlichen Parkmdglichkeiten allein den Bewoh-
nenden vorbehalten. Ebenfalls ein knappes Drittel wird mit Parkschein bewirtschaftet (ohne Bewohner-
freigabe). Entlang der Uferstralke befindet sich eine groRe Anzahl an Parkmdglichkeiten, teils auch fur
Bewohnende freigegeben. Die Universitatsstandorte und Schulen verfigen als groRte Verkehrserzeuger
im Viertel ber eigene Parkmdglichkeiten (hier nur teilweise dargestellt), trotzdem wird das Parkgeschehen
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zu einem groRen Teil vom Schulverkehr bestimmt. Am Firmaneiplatz gibt es — neben den Parkscheinplat-
zen auf dem Platz selbst — einige mietbare Parkmaglichkeiten fiir Dauerparkende (die durch Umgestaltung
zukinftig wohl entfallen werden). Der bewirtschaftete Mensaparkplatz siidlich des Viertels stellt eine fuRR-
|aufige Alternative fir Stadtbesuchende dar.

Abbildung 91: Parkraumangebot und Bewirtschaftungsform - Biegenviertel
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Entlang der BahnhofstraRe gibt es nur vergleichsweise wenig Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen Straf3en-
raum. Dabei wird die Bahnhofstralie selbst sowie ein Abschnitt der Rosenstralie mit Parkschein bewirt-
schaftet. Die ParkgebUhr liegt hier mit 2,00 €/h etwas hcher als in den Gbrigen Bereichen und die Park-
dauer ist auf maximal 2 Stunden reduziert. Nichts desto trotz klagten in der Offentlichkeitsbeteiligung viele
Anwesende (Kundschaft und Geschaftstreibende) Gber durch zu lange Parkdauern blockierte Parkmdglich-
keiten und somit ein zu geringes Angebot. Neben dem Parkhaus Furthstralie wird jedoch auch der Park-
platz des leerstehenden Supermarkts in der Rosenstralie zum Parken genutzt. Am Lahnufer steht eine
groRe Anzahl Parkmdglichkeiten fur das Behdrdenzentrum zur Verfigung. Auch der grol3e Parkplatz Af-
follerwiesen ist Uber die Lahnbricke schnell ful3laufig erreichbar und bietet die Mdglichkeit dort auch 1an-

ger und gunstiger zu parken.
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Abbildung 92: Parkraumangebot und Bewirtschaftungsform - Bahnhofstralie
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s

Abbildung 93: Parkraumangebot und Bewirtschaftungsform - Bahnhofsumfeld
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Das Bahnhofsumfeld ist gepragt durch Beschaftigte und Bahnpendelnde, aber besonders im Norden spielt
auch der ruhende Verkehr der Anwohnerschaft eine wichtige Rolle. Dort befindet sich dann auch iberwie-
gend Bewohnerparken. Teilweise sind die Seitenraume zwischen Bahnlinie und Neuer Kasseler Stral3e
recht ungeordnet, so dass es nicht immer leicht zu durchschauen ist, wo welche Parkregelung gilt und wo
Parken ganzlich verboten ist. Dem gegenUber steht der umgestaltete Bahnhofsvorplatz mit Busbahnhof,
wo das Parken nahezu vollstandig mit Parkschein bewirtschaftetet wird. Unter der BundesstralRenbricke
befinden sich zahlreiche Parkmdglichkeiten. Stdlich des Untersuchungsgebietes finden sich zudem eine
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sehr groke Anzahl an Kundenparkplatzen der dortigen Nutzungen (Ortenberg Center). Mit dem Parkplatz
Afféllerwiesen und dem neu renoviertem Parkhaus Bahnhof stehen grofie Parkierungsanlagen mit hoher
Kapazitat in unmittelbarer Bahnhofsnahe zur Verfigung.

Parkraumerhebung: Nachfrage und Auslastung im 6ffentlichen StraBenraum

Zur Erfassung der Parkraumnachfrage wurden innerhalb der Untersuchungsraume die Kennzeichen der
abgestellten Fahrzeuge (anonymisiert durch Weglassen der Ortskennungen) je StraRenabschnitt und -
seite fur alle ermittelten Parkmaglichkeiten im offentlichen Raum mittels Begehung Uber den Verlauf eines
Wochentages (Dienstag, 27.10.2020) erhoben. Bei dem ausgewahlten Stichtag handelt es sich um einen
reprasentativen Normalwerktag aulRerhalb von Ferienzeiten oder Feiertagen und weitgehend unbeein-
flusst von Corona-bedingten Einschrankungen. Zu diesem Zeitraum gab es keine Lockdown-Beschrankun-
gen des offentlichen Lebens, lediglich die Beherbergung von Touristen war nicht erlaubt. Laut den Analy-
sen des Covid-19-Mobility-Projects lag die Menge der getatigten Wege an diesem Tag nur 2% unter dem
Vergleichswert im Vorjahr?. Es fanden also nicht wesentlich weniger Wege statt, als Gblich.

Das Verkehrsgeschehen wurde somit stellvertretend fir den Regelfall vor Ort erfasst. Selbstverstandlich
gibt es Situationen und Zeiten, in denen die Belastung durchaus temporar héher ausfallt oder sich anders
verteilt (z. B. an verkaufsoffenen Sonntagen oder im Advent); diese sollten jedoch nicht als maRgebende
Grundlage fir die Nutzung und Gestaltung des 6ffentlichen Raums dienen.

Die Kennzeichenerfassung erlaubt genaue Analysen der Parkdauer und -orte und Iasst somit Rickschlisse
auf das Nachfrageverhalten und die Bedirfnisse einzelner Nutzergruppen (Anwohnende, Beschaftigte,
Kundschaft, Besuch) zu. Auf finf jeweils max. 2-stindigen Rundgangen zwischen 9:00 und 0:00 Uhr wur-
den detaillierte Belegungsbilder erstellt. Die letzte nachtliche Runde bildet den maximalen Bedarf der An-
wohnenden ab, die zu dieser Zeit Uberwiegend die einzige Nutzergruppe im Gebiet sein durften.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Auslastungserhebung sowie die Parkdauern in den Untersu-
chungsgebieten dargestellt. Das Belegungsdiagramm zeigt jeweils die Auslastung der Parkmdglichkeiten
im offentlichen Raum zu den einzelnen Erhebungszeiten, wahrend zwei Karten die detaillierte Auslastung
in den StraRenabschnitten seitenbezogen veranschaulichen. Stellvertretend wurde hier die Darstellung der
innerstadtisch zumeist Gblichen vormittaglichen Spitzenzeit (9-11 Uhr) und die nachtliche — zumeist be-
wohnergepragte — Belegung (22-0 Uhr) gewahlt. Sofern spezifische Besonderheiten festzustellen waren
sind diese beschrieben.

Um die Belegungsergebnisse einzuordnen bietet sich der Bezugspunkt ,80%-Belegung = voll” an. Ab ca.
80 % Auslastung wird es im Straldenraumparken spirbar schwerer, eine freie Parkmaglichkeit zu finden,
es kommt zu erhchtem Parksuchverkehr und negativem Empfinden der Parkplatzsuche. Bei den hier an-
gegebenen Tagesganglinien ist jedoch stets zu berlcksichtigen, dass es sich um Gesamtwerte handelt und
es in einzelnen Blockbereichen oder Stralkenabschnitten haufig zu deutlich héheren Auslastungen und
starker ausgepragten Problemlagen kommen kann (wie auf den Karten erkennbar wird).

20 https:/ /www.covid-19-mobility.org/
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Nachfrage und Auslastungssituation im Sidviertel

Das Straftenraumparken im 50d- Abbildung 94: Belegungsganglinien Stdviertel

viertel ist ganztagig durch einen .
Auslastung Bewohner, Misch- & Kurzzeitparken ™= frei

insgesamt mittleren Parkdruck (inkl. Falschparkende; n=1.401 + max. 26 FP.) m belegt
gepragt. 1:33’

’ 27% 29% 29% 25% 26%
Die Parkmadglichkeiten sind zu je- 80%
der Zeit zwischen 70 und 75 % ;g:
belegt, viele Strallenabschnitte 50%
sind gar hoch bis sehr hoch aus- ;‘g:ﬁ’ 73% 71% 71% 75% 74%
gelastet (80-100%). Dies sind u. 200/:
3. die westliche Wilhelm-, die 10%

Liebig-, Stresemann- und sudli- 0%
9-11Uhr  12-14Uhr  15-17Uhr  18-20Uhr  22-00 Uhr

che Frankfurter StraRe. .
Auslastung nach Bewirtschaftungsform
V. a. nachts herrscht ein deutlich 1009

erhohter Parkdruck (u. a. Haspel- 90% . 8

., Friedrich-Naumann-, Wilhelm- 80% ° o /

70% o= —o-

stralRe) durch die Anwohnenden. 60%
50%
Kurzparksténde sind sichtbar g \

schwacher nachgefragt, als Be- 30%

. 0,

wohner- und Parkschein (Be- 20%

. .. . 10%

wohner frei) -Platze. Deutlich 0%
Zeigt sich auch in der Parkdauer- 9-11 Uhr 12-14 Uhr 15-17 Uhr 18-20 Uhr 22-00 Uhr

—=e—Parkschein =e=Bewohner @—Parksch, Bew. frei

Quelle: eigene Erhebung am 27.10.2020

auswertung der hohe Anteil an
Anwohnerfahrzeugen und eine
ebenfalls recht grofie Anzahl an
komplett unbewegten Fahrzeugen (rd. ein Drittel der Parkmdglichkeiten ist dauerhaft belegt) im Viertel.
Neben einer sicherlich etwas héheren Anzahl aufgrund von corona-bedingtem Homeoffice ist ein solcher
Wert jedoch typisch fur etwas gehobenere, innerstadtische Wohnviertel. Viele Haushalte verfigen dort
meist Uber mehrere Pkw, nutzen den Zweitwagen jedoch nur unregelmaRig. Sie kénnen im Alltag auch auf
Rad, FuR oder OPNV zuriickgreifen. Hier bestehen also hohe Potenziale fiir Carsharing-Modelle.

Zu den hohen Anwohneranteilen kommen tagsiber etwa 10-20 % Kurzzeitparkende (Erledigungen, Be-
suche, Innenstadtkundschaft) und aber auch etwa ebenso viele Mittel- bis Langzeitparkende mit Parkzei-
ten zwischen 3 und 6 Stunden oder Ianger (meist Beschaftigte). Diese treten v.a. auf den Mischparkplatzen
in direkte Konkurrenz mit den Bewohnenden (z. B. Liebigstrake, WilhelmstraRke, Friedrich-Naumann-
StraRe und stdliche Frankfurter StraRe). Die vielen kleinteiligen Arbeitgeber (z. B. Kanzleien, Birodienst-
leister, Arzte) im Viertel (mit meist zu wenig eigenen Stellplatzen im Hof), aber auch die nahe gelegenen
Einzelhandelsschwerpunkte der Innenstadt fUhren zu Beschaftigtenzielverkehr und die bestehenden Ge-
bihrenverhaltnisse bieten Anreiz, im Stralsenraum zu Parken anstatt die teils teureren Parkhduser aufzu-
suchen.
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Abbildung 95: Stdviertel — Belegungsbild um 9-11 Uhr (links) und 22-0 Uhr (rechts)
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Quelle: eigene E‘rhebung am 27.10.2020; Kartengrundlage: © Openstreetmap—MitWirkende

Abbildung 96: Parkdauer und Nutzergruppen im Sidviertel
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MW ganztagig unbewegt

Quelle: eigene Erhebung am 27.10.2020

Nachfrage und Auslastungssituation im Biegen-/Campusviertel

Das StralRenraumparken im Biegen- bzw. Campusviertel ist ganztagig durch einen etwas niedrigeren Park-
druck als im Stdviertel gepragt. Die Parkmdglichkeiten sind zwischen 60 und 75 % belegt, viele Stral3en-
abschnitte sind aber auch hier zeitweise hoch bis sehr hoch ausgelastet (80-100%). Dabei handelt es sich
u. a. um die nordliche Biegenstralie, die Heusinger- und Johannes-Miller-Stralke sowie Teile der Ufer-
stral3e.

Im Biegenviertel herrscht nicht nachts die hochste Auslastung, sondern in den morgendlichen und nach-
mittaglichen Randzeiten. Dies Iasst sich mit den Schulen und Uni-Standorten erklaren, welche eine grof3e
Menge an externen Zielverkehr zu diesen Uhrzeiten ins Viertel ziehen.
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Aber auch nachts sind viele Abbildung 97: Belegungsganglinien Biegen-/Campusviertel
StraBenabschnitte mit Uber-
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Quelle: eigene Erhebung am 27.10.2020

Abbildung 98: Parkdauer und Nutzergruppen im Biegenviertel

Bewohner, Misch- & Kurzzeitparken

(inkl. Falschparkende; n=496 + max. 4 FP.)
100%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20%
10% A

0%

9-11 Uhr

12-14 Uhr 15-17 Uhr 18-20 Uhr 22-00 Uhr

Kurzzeitparker (max. 3 h) Mittelzeitparker (max. 6 h)
B Langzeit-/Dauerparker (mind. 6 h) B Anwohner (22 Uhr)

B ganztagig unbewegt

Quelle: eigene Erhebung am 27.10.2020
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Abbildung 99: Biegen-/Campusviertel — Belegungsbild um 9-11 Uhr (links) und 22-0 Uhr (rechts)
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Quelle: eigene Erhebung am 27.10.2020; Kartengrundlage: © Openstreetmap-Mitwirkende

Nachfrage und Auslastungssituation im Bahnhofsumfeld und an der BahnhofstraRe

Das Parken entlang der Bahnhofstrale ist komplett auf die dortigen Geschaftsnutzungen bezogen. Tags-
Uber werden hohe Belegungswerte von bis zu knapp 90 % erreicht, nachts deutlich weniger (40 %). Nachts
waren direkt an der Bahnhofstralie keine Fahrzeuge abgestellt, es gibt folglich keinen Hinweis auf Bedarf
der Anwohnenden. Die Parkscheinbewirtschaftung mit kurzer Hochstparkdauer und erhéhten Gebihren
wird mit ein Grund sein, dass dort keine Bewohnende ihre Fahrzeuge abstellen — wie auch in den anderen
Gebieten erkennbar wirkt diese auch aulRerhalb der Bewirtschaftungszeiten.

Tagsuber herrscht neben der westlichen BahnhofstraRRe, vor allem auch in der Rosenstral3e ein hoher
Parkdruck. Das Parkhaus FurthstraRe und der Parkplatz Affollerwiesen scheinen als Alternativen nicht aus-
reichend angenommen zu sein. Auch das Parkhaus am Hauptbahnhof wies zur Erhebung hohe freie Ka-
pazitaten auf, was jedoch neben den Corona-Beschrankungen (Beherbergungsverbot, weniger Bahnrei-
sen) wohl v. a. auch durch Gewdhnungseffekte nach der langen sommerlichen Sanierungsphase erklarbar
ist.

Auf der anderen Seite der Lahn sind vor allem die Parkmdglichkeiten unter der B 3 (die fir Bewohnenden
frei nutzbaren) sowie das Parken an der Neuen Kasseler StraRe zwischen B 3-Zufahrt und EisenstraRe

gefragt.

Letzteres scheint auch nachts eine beliebte Stelle fir Anwohnende - oder Bahnpendlerparken zu sein,
auch wenn es sich hierbei zum Teil nicht um regulare Parkmaglichkeiten handelt und ein Strafzettel riskiert
wird.

Das direkte Bahnhofsumfeld (parkscheinbewirtschaftet) ist hingegen kaum nachgefragt gewesen. Insge-
samt wurden hier nur Belegungswerte von maximal 54 % erreicht. Auch wenn Corona hier vermutlich zu
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einer geringeren Bahnnutzung gefihrt hat, erscheint die Nachfrage so gering, dass sie auch unter Nor-
malbedingungen vermutlich keine kritischen Auslastungswerte erreichen wird.

Abbildung 100: Belegungsganglinien Bahnhofstr./Bahnhofsumfeld

BahnhofstraRe: Bahnhofsumfeld:

Auslastung Bewohner-, Misch- & Kurzzeitparken m frei Auslastung Bewohner-, Misch- & Kurtzzeitparken

(inkl. Falschparkende; n=127 + max. & EP. (inkl. Falschparkende; n=310 + max. 12 FP.)
: T ) m belegt

100% 100%
o
90% 90%
80% 80%
70% 70%
50% 60%
o
50% 50%
40% 87% 82% 87% 40%
30% 57% o,
30% J 55%
50% 20% 47% 45%
20% 40% 34%
10%
10%
0%

0%
911 Uhr 1224 Ubr 1517 Ulr 1820 Uk 22.00 Uhr 9-11 Uhr 12-14 Uhr 15-17 Uhr 18-20 Uhr 22-00 Uhr

Quelle: eigene Erhebung am 27.10.2020

Abbildung 101: BahnhofstraRe/Bahnhofsumfeld — Belegungsbild um 9-11 Uhr (links) und 22-0 Uhr (rechts)
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Quelle: eigene Erhebung am 27.10.2020; Kartengrundlage: © Openstreetmap-Mitwirkende

Auch im Umfeld der BahnhofstraRRe gibt es 19 % ganztagig unbewegte Fahrzeuge. Diese stehen Uberwie-
gend auf den Bewohnerparkmdglichkeiten (z. B. in der LahnstraRe). Hier pragend sind jedoch die rd. 20-
45% Kurzzeitparkende in der Bahnhofstral3e. Die Parkscheinbewirtschaftung scheint hier zu funktionieren
und die Parkdauer kurz zu halten.
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Tendenziell sind an der BahnhofstralRe erhohte Parkraumnachfragen durch Kurzzeitparkende festzustel-
len.

Gegebenenfalls konnte  Abbildung 102: Parkdauer und Nutzergruppen Bahnhofstr./Bahnhofsumfeld
BahnhofstraRe:
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90%

80%

70%

Falle einer Entwicklung der 60%

Flache des ehemaligen Su- 50%

eine weitere Verklrzung
der Hochstparkdauer zu
mehr Umschlag und héhe-
ren Kapazitaten fihren. Im

permarktes sollte geprift 40%
werden, ob dies den Park- 30%

druck im Umfeld negativ =~ 20%
10% 19% 19%
0%

beeinflussen konnte, da

dort viele Fahrzeuge abge-

9-11 Uhr 12-14 Uhr 15-17 Uhr 18-20 Uhr 22-00 Uhr
stellt  waren. Potenziale Kurzzeitparker (max. 3 h) Mittelzeitparker (max. 6 h)
bieten die Tiefgarage B Langzeit-/Dauerparker (mind. 6 h) W Anwohner (22 Uhr)
FurthstralRe sowie der W ganztagig unbewegt
Parkplatz ~ Affollerwiesen.  gahnhofsumfeld:

Letzterer wird  sowohl 100%

durch Kurzzeitparker, als 90%
80%

70%
60%
Im Bahnhofsumfeld liegen 50%
die Bewohneranteile sowie 40%

die Menge der ganztagig 30% %
0,
20% . 5% 5% 17% %
unbewegten Fahrzeuge gé " 7o J
. . . 10% ° ° 2
sehr gering. Die meisten 0; 9% 9% 9% 9% 9%
0

Parkvorgange liegen im 9-11 Uhr 12-14 Uhr 15-17 Uhr 18-20 Uhr 22-00 Uhr
Bereich der Kurz- und Mit-  quelle: eigene Erhebung am 27.10.2020
telzeitparkenden, was auf

auch von Beschaftigten
gern genutzt.

Kundschaft und Beschaftigte sowie Hol- und Bringverkehre zum Bahnhof schlieRen Iasst. Gegen Abend
nimmt dann der Anteil der Anwohnenden zu.

Insgesamt lassen sich im Bahnhofsumfeld keine nennenswerten Probleme im ruhenden Verkehr feststel-
len. Hier kénnte eine Ordnung des Parkens im &ffentlichen Raum v.a. im nérdlichen Bereich Verbesserun-
gen fir Anwohnende bringen. Auch die Parkbereiche unter der B 3-Brlcke stellen keinen attraktiven Raum
dar und konnten perspektivisch aufgewertet werden. Kapazitaten zur Verlagerung von ruhendem Verkehr
aus dem offentlichen Raum bietet das Bahnhofsparkhaus sowie die Affollerwiesen.

Auslastung der Parkbauten

Seit Mitte August 2020 wurden im Rahmen der Analysen die Auslastungen der offentlichen Parkhauser im
Parkleitsystem stindlich abgerufen und festgehalten. Dadurch ergeben sich aufschlussreiche Ganglinien
Uber einen langen Zeitraum. Die Parkbauten spielen eine zentrale Rolle, wenn es um maogliche Verlage-
rungspotenziale von ruhendem Verkehr aus dem offentlichen Raum geht. Dabei wird deutlich, dass die
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Parkbauten in Marburg unterschiedliche Funktionen und Nutzergruppen bedienen. Wahrend die Parkhau-
ser City und Oberstadt vor allem Innenstadtbesuchern und Touristen als Anlaufstelle zu dienen scheinen,
sind die Parkhauser Ahrens und Erlenring-Center sowie Marktdreieck deutlich durch Einkaufsverkehre ge-
pragt. Besonders deutlich wurde dies im Rahmen der durch den Corona-Lockdown bedingten Nutzungs-
einschrankungen — insb. seit Ende Oktober/Anfang November 2020. Die Auslastung vieler Parkbauten ist
in dieser Phase spurbar zurlick gegangen, was auch durch gesunkene Parkgebihreneinnahmen in den
Hausern bestatigt wurde.

Zur Veranschaulichung werden im Folgenden die Auslastungsverlaufe ausgewahlter Parkierungsanlagen
gezeigt und in einen zeitlichen Kontext von August bis November gestelit.

Das Parkhaus Oberstadt zeichnet sich durch hohe Tagesspitzen und geringe nachtliche Auslastung aus.
Auch an den Wochenenden ist es sichtbar starker frequentiert, was auf die Nutzung durch Innenstadtbe-
such, Freizeit und Einkaufsverkehre (Bummeln) schlieRen Idsst. Insgesamt stoRt es aber nur kurzzeitig an
seine Kapazitatsgrenzen und bieten durchaus noch freies Potenzial Gber den Tag gesehen. Deutlich wurde
der touristische Rickgang mit in Krafttreten des Beherbergungsverbots Mitte Oktober und dem drasti-
schen Rickgang der Zielgruppen-Mobilitat im Rahmen des ,Lockdown-Light” im November.

Abbildung 103: Langzeit-Auslastung des Parkhaus Oberstadt

August September

» Sommerfeﬂen b\s 14.8. /Starl der Aufzelchnung o

,tmigggigtﬂﬂb.nm.xmn L L

Quelle: eigene Auswertung des Parkleitsystems

Das City-Parkhaus bedient zentral gelegen eine ahnliche Zielgruppe wie das Parkhaus Oberstadt, ist je-
doch starker in den Einzelhandel und wahrscheinlich auch Beschaftigtenverkehr eingebunden. Deutlich
erkennbar sind die Auslastungsriickgange an Sonntagen und auch hier zeigt sich die Wirkung der Be-
schrankungen im Rahmen der Pandemie. Einzig zum ersten Adventswochenende und zeitgleichem Black
Friday-Einkaufsevent ist nochmals eine leichte Nachfragezunahme erkennbar. Insgesamt scheint das
Parkhaus aber auch unabhangig der Corona-Malinahmen noch ausreichend freie Kapazitaten vorweisen
zu kdénnen.
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Abbildung 104: Langzeit-Auslastung des City-Parkhaus
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Quelle: eigene Auswertung des Parkleitsystems

Das Parkhaus Ahrens ist Teil des gleichnamigen Kaufhauses in Marburg. Deutlich sind hier im September
die typischen Ganglinien des Einzelhandels zu erkennen. Dramatisch wirkten sich die Rickgange im No-
vember aus, als die Menschen ihr Einkaufsverhalten sichtbar zurickfuhren. Allein am ersten Advent wurde

nochmals eine Belegung Uber 50 % erreicht. Im Normalbetrieb scheint das Parkhaus zu den Spitzenzeiten
relativ stark ausgelastet zu sein.

Abbildung 105: Langzeit-Auslastung des Parkhaus Ahrens

August September

S 11111yl 1111 ST /31T

. Sommerferien bis 14.8. /Start der Aufzelchnung o

Oktober November
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Quelle: eigene Auswertung des Parkleitsystems

Das Parkhaus Marktdreieck spiegelt anschaulich den alltaglichen Einkaufsverkehr wider. Eindeutig er-
kennbar sind die regelmaRigen, taglichen Einkaufszeiten sowie Rickgange an den Sonntagen. Da es sich
hier um Wege des alltaglichen Bedarfs handelt (z. B. Lebensmittel) ist die Auslastung relativ unbeeinflusst
durch die Malinahmen des Lockdowns gewesen. Insgesamt bestehen hier noch grof3e freie Kapazitaten.
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Abbildung 106: Langzeit-Auslastung des Parkhaus Marktdreieck

August September
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Quelle: eigene Auswertung des Parkleitsystems

Das Parkhaus am Hauptbahnhof wurde bis September renoviert und umgebaut. Folglich ist die noch recht
geringe Auslastung im September mit Gewohnungseffekten erklarbar. Hinzu kommt ein allgemeiner Rick-
gang der Bahnnutzung im Rahmen der Coronapandemie bereits seit Anfang/Mitte 2020. Dieser Effekt
verstarkte sich nochmals mit Eintreten des Beherbergungsverbots und den Lockdown-MaRRnahmen im
Winter. Das Parkhaus war seitdem nicht einmal zur Halfte belegt. Grundsatzlich sind hier in Zukunft wohl
hohere Belegungszahlen zu erwarten, obgleich das Parkhaus auch weiterhin attraktive, freie Kapazitaten
fir Bahnpendelnde aber auch Beschaftigte aufweisen wird.

Abbildung 107: Langzeit-Auslastung des Parkhauses am Hauptbahnhof

August September

- Sommerfenen b\s 143, /Start der Aufzewchnung '

Oktober
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Quelle: eigene Auswertung des Parkleitsystems

Abschlielend wurde die Tagesganglinie der Parkhauser fir den Tag der Erhebung im &ffentlichen Stra-
Renraum ausgewertet. Dies ermdglicht einen direkten Vergleich mit der Situation draufien und zeigt még-
liche Potenziale auf. Da Ende Oktober das Verkehrsaufkommen zwar weitgehend normal war, aber bereits
erste Corona-Beschrankungen des im November folgenden Lockdowns ersichtlich wurden (z. B. Beherber-
gungsverbot, Einschrankung von Freizeitaktivitaten) wurde zudem ein Belegungsbild vom 8. September —
einem der hochst ausgelasteten Werktage des Monats — dagegengestellt. Teilweise waren die Parkbauten
im September bis zu rd. 30% hoher belegt (z. B. FurthstralRe, Ahrens), andere hingegen waren im Oktober
starker nachgefragt (z. B. Marktdreieck).
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Abbildung 108: Auslastung der Parkbauten am Erhebungstag (Donnerstag, 27.10.2020)

belegte Platze %

Parkanlage Kapazitt 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00
Hauptbahnhof 288  30% 30% 30% 30% 30% 30% 30% 30% 33% 33% 33% 33% 33% 33% 33% 33% 30% 30% 30% 30% 30% 30% 30% 30%
Marktdreieck 280 34% 33% 33% 33% 33% 34% 34% 35% 41% 47% 54% 61% 59% 55% 56% 53% 56% 55% 51% 42% 40% 39% 37% 35%
- Parkdeck 3 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 17% 72% 83% 75% 69% 52% 55% 70% 78% 73% 38% 15%

Oberstadt 235 14% 14% 14% 16% 45% 54% 6A% 46% 43% A49% 44% 48% 49% 40% 30% 23% 19% 17% 17% 16%
City 300 58% A7% 47% 47% 67% 61% 6% 67% 6% 62% 62% 6% 62% 62%

Erlenring-Center 400  40% 39% 40% 39% 39% 39% 42% 59% 64% 68% 66% 69% 66% 64% 66% 70% 71% 73% 67% 55% 48% 49% 44% 44%
Lahncenter 170 12% 12% 6% 10%

FurthstraRe 204 62% 62% 63% 64% 66% 66% 66% 69% 68% 69% G68% 69% 61% 55% 55% 55% 54%

Ahrens 25 19% 23% 34% 51% 62% 69% 60% 62% 49% 44% 39% 38% 28% 25%

Quelle: eigene Auswertung des Parkleitsystems

Abbildung 109: Auslastung der Parkbauten im September 2020 (Dienstag, 8.9.2020)

belegte Plitze %

Parkanlage Kapazitit 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00
Hauptbahnhof 288  51% 51% 51% 51% 51% 51% 51% 51% 57% 57% 57% 57% 57% 57% 57% 57% 57% 39% 39% 39% 39% 39% 39% 3%
Marktdreieck 280 | 29% 29% 29% 29% 29% 29% 30% 30% 35% 41% 50% 59% 56% 59% 55% 55% 59% S7% 53% 44% 41% 37% 35% 33%
- Parkdeck 93 | 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 6% 2% 55% 72% S57% 57% 49% 44% 59% 60% 46% 27% 12%

Oberstadt 35 | 18% 18% 18% 18% 23% 32% 40% 55% 65% 67% 66% 69% 61% 48% 40% 35% 31% 26% 22% 18%
City 300 S6% 44% 44% 68% 68% 68% 68% 79% 79% 79% 63% 63% 63% 63%

Erlenring-Center 409  59% 58% 58% 58% 58% 58% 60% 75% 79% 87% 96% 99% 89% 86% 87% 89% 86% 90% 87% 81% 75% 72% 67% 65%
Lahncenter 170 52% 52% 52% 52% 52% 52% 52% 5% A7% 45% 50% 51% 55% 59% 58% 53% 52% S6% S6% 56% 61% 56% 55% 54%
Furthstrafe 204 S6% 57% 57% 60% 63% 84% 83% 81% 79% 80% 80%

Ahrens 25 52% 56% 68% 86% 83% 83% 80% 76% 72% S57% 52%

Quelle: eigene Auswertung des Parkleitsystems

Es wird erkennbar, dass die Belegung der Parkbauten durchaus differenziert zu betrachten ist. Abhangig
von Lage, Datum, Tageszeit und jeweiligen Nutzergruppen kann die Auslastung der einzelnen Hauser stark
variieren. Zeitweise kommt es dabei auch zu sehr hohen Belegungen (z. B. im Parkhaus Ahrens, Erlenring-
Center und FurthstralRe). In der Regel gibt es insgesamt betrachtet jedoch stets auch freie Kapazitdten im
Umfeld. Hinzu kommen P+R-Anlagen sowie weitere groRe Parkplatze am Kernstadtrand (bspw. Afféller-
wiesen).

Abbildung 110: Auslastung der Parkbauten (Stichtag Oktober (links) und September (rechts) 2020, je 11 Uhr)
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Quelle: éigene Auswertung des Pafkleitsystems; Kartengrundlage: © Open‘streetmap—Mitwirkende

Zwischenfazit ruhender Verkehr

Insgesamt verfigt die Kernstadt Marburgs Uber ausreichend Parkraum fir Besuchende, Beschaftigte und
Bewohnende. Die Parkbauten sind gut erreichbar und kénnen mit Hilfe des Parkleitsystems gezielt ange-
fahren werden. Erganzend stehen mehrere dezentrale Parkplatzanlagen (z. B. Afféllerwiesen, alte Biblio-
thek) in fuRlaufiger Entfernung sowie Park & Ride-Angebote zur Verfigung (vgl. Kapitel 5.4.2).

Planersocietat



MoVe 35 — Zwischenbericht 109

Durch Bewohnerparken und Mischregelung besteht im 6ffentlichen Stral3enraum ein erganzendes Ange-
bot, um die Bedurfnisse der Bewohnenden zu erfillen, die Uber keine eigene Stellplatzmaglichkeit verfi-
gen. Konflikte zwischen dem Parken Externer und dem Anwohnerbedarf werden vor allem tagsiber in
StraRenrdumen des Stdviertels mit Mischbewirtschaftung (Parkschein mit Bewohner frei) deutlich: dort
treffen starke Quell-Ziel-Beziehungen (Einkauf, Freizeit, Beruf) auf eine ganztdgig hohe Parkraumnach-
frage seitens der Bewohnenden selbst. Erkennbar ist aber auch, dass Parkplatze mit Parkscheinbewirt-
schaftung weniger stark belegt sind. Die Bewirtschaftung zeigt also in Teilen Wirkung und schafft mehr
Kapazitaten fir die Bewohnenden, allerdings zielt das derzeitige GebUhrenverhaltnis zwischen Parkbauten
und Stralkenraumparken noch nicht deutlich genug auf die Bevorzugung der baulichen Anlagen seitens
der externen Parkenden. Auch die Hochstparkdauer von 5 Stunden beglnstigt dabei das Parken im Stra-
Renraum, fUhrt zu langen Belegungszeiten und verstarkt somit Konflikte zwischen externen Nutzern und
Bewohnenden.

An mehreren Stellen wurden bereits (v. a. fur die Bewohnerschaft) Mobilitatsalternativen (wie z. B. Car-
und Bikesharing) eingerichtet und dafir einige offentliche Parkmdglichkeiten entfernt. Auch wurden an
einigen Stellen z. B. Sitzgelegenheiten oder Begrinungselemente auf ehemaligen Parkflachen installiert,
um die Aufenthalts- und Lebensqualitat weiter zu steigern.

Die Universitatsstadt Marburg hat also bereits den richtigen Weg eingeschlagen und es lassen sich schon
viele positive Beispiele im cffentlichen StraRenraum finden, es bestehen jedoch noch Potenziale, die Stra-
tegien zu scharfen und Angebot und Nachfrage der unterschiedlichen Nutzergruppen besser zu lenken.

Abbildung 111: Positivbeispiele zur Umnutzung von Flache des ruhenden Verkehrs im offentl. StraRenraum

Quelle: eigene Aufnahmen aus Marburg
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5.5.5 Wirtschaftsverkehr

Zum Wirtschaftsverkehr zahlt grundsatzlich die Beforderung jeglicher GuUter, aber auch alle Wege und
Fahrten, welche in Ausibung der beruflichen Tatigkeiten von Personen durchgefihrt werden und nicht der
unmittelbaren Befriedigung privater Bedirfnisse der Verkehrsteilnehmenden selbst dienen.

Wie auch der private Personenverkehr I3sst sich der Wirtschaftsverkehr in verschiedene Kategorien unter-
teilen. Dabei umfasst

»  Guterverkehr die reine Befdrderung von Gitern, mit der praktisch keine weiteren wesentlichen Arbeits-
leistungen (z. B. Installation der gelieferten Ware) verbunden sind.

*  Personenwirtschaftsverkehr Wege und Fahrten von Personen, die am Zielort eine Erwerbsarbeitsleistung
erbringen. Ob hierbei weitere Giter oder Personen mitgenommen werden ist zunachst nachrangig.

» Personenbeférderungsverkehr die ausschlieRliche Beférderung von Personen, mit der keine weiteren we-
sentlichen Arbeitsleistungen (z. B. Betreuung am Zielort) verbunden sind.

Die nachfolgenden Ausfihrungen zur Bestandsanalyse im Wirtschaftsverkehr beziehen sich in erster Linie

auf Glterverkehre und Personenwirtschaftsverkehre mit Lkw Uber 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht. Dieser

ist sowohl beziglich der negativen Auswirkungen des Verkehrs (Schadstoffe, Larm, StraRenbeanspru-

chung), als auch bei der Ver- und Entsorgung von besonderer Relevanz.

FUr die Guter- und Personenwirtschaftsverkehre, die mit Pkw bzw. Kleintransportern oder anderen Ver-
kehrsmitteln abgewickelt werden, liegen hingegen nur wenig spezifische Daten fir Marburg vor. Da sie
sich hinsichtlich ihrer Anforderungen an das Verkehrsangebot in den meisten Punkten nicht grundsatzlich
vom privaten Personenverkehr unterscheiden, sind die Belange durch die allgemeinen Analysen zum flie-
Renden und ruhenden Kfz-Verkehr sowie den anderen Verkehrsarten ausreichend bertcksichtigt.

Der Bereich des Personenbefdrderungsverkehrs ist durch die Bestandsanalyse zum offentlichen Verkehrs-
angebot abgedeckt (Kapitel 5.3).

Quellen und Ziele des Wirtschaftsverkehrs

Die Gewerbe-, Industrie- und Einzelhandelsflachen in Marburg sind Uberwiegend gut an das Ubergeord-
nete StraRennetz angebunden. Die meisten Standorte befinden sich entlang der Nord-Sid-Achse (u. a.
Industriegebiet Sid, Kaufpark Wehrda). Die dort hin- bzw. wegverlaufenden Liefer- und Berufsverkehre
haben daher kaum Routen abseits der Bundesstralie bzw. durch sensible Bereiche, wo sich Konflikte oder
Belastungssituationen ergeben.

Problematischer ist hingegen die Anbindung in Ost-West-Richtung. Hier sind insbesondere die bedeuten-
den Standorte der Behringwerke in Marbach und Gdrzhausen zu nennen, die trotz unterschiedlicher Be-
mihungen (v. a. Mobilitatsmanagement, Lieferrouten) weiterhin viel Verkehr durch die Stadt ziehen (u. a.
BahnhofstralRe, Ketzerbach, Marbacher Weg, aber auch die Schleichverkehre Gber den Rothenberg, die
Hohe Leuchte sowie den Stadtwald). Immer wieder kommt der Bau des Behringtunnels bzw. einer Umge-
hungsstraRe Der westlichen AuRenstadtteile (Haddamshausen, Hermershausen, Elnhausen) in die Diskus-
sion.

Auch das Klinikum und der Universitatsstandort auf den Lahnbergen fUhrt zu starken Querverkehren durch
die (ostlichen) Stadtgebiete (wenn auch nicht Gberwiegend Schwer- und Lieferverkehre, sondern vielmehr
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Beschaftigten- und Besucherverkehre). Hierzu werden vom Mobilitdtskonzept Aussagen erwartet, wie die
Situation sowohl kurz- als auch langfristig verbessert werden kann.

Die 2016 eingefihrte Umweltzone, welche einen grof3en Teil der Kernstadt abdeckt, verbannt bereits Pkw
und Lkw mit hohem Schadstoffausstol’ aus sensiblen Zonen und stellt somit eine Entlastung fur die stad-
tischen Bereiche dar (vgl. Luftreinhalteplan 2016). Aber auch die Belieferung der innerstadtischen Hand-
lerschaft und Nahversorgungsbereiche verlduft zwangsléaufig Gber die dortigen HauptverkehrsstraRen (u.
a. BiegenstralRe, Schwanallee, Universitatsstrale) sowie teils auch ins untergeordnete StraRennetz bis vor
die jeweiligen Standorte und Geschéfte (z. B. Oberstadt, Campusviertel). Ebenfalls nicht unerheblich viel
Personenwirtschaftsverkehr wird durch die zahlreichen Dienstleistungs- und Handwerksbetriebe, aber
auch die Universitats- und Forschungsstandorte in innerstadtischen Lagen (z. B. im Sid- und Campus-
viertel) bedingt. Fir die Innenstadt Marburgs ist daher bereits eine Studie zum Lieferverkehr in Auftrag
gegeben, um Lieferprozesse und -ketten besser und stadtvertraglicher zu organisieren und Einsatzmaog-
lichkeiten alternativer Transportmittel auszuleuchten.

Auch die Abwicklung und Organisation von Liefer- und Postdiensten (sogenannte KEP-Dienstleister: ,Ku-
rier - Express - Paket”) spielt eine wachsende Rolle im innerstadtischen Verkehrsgeschehen, was durch
die aktuellen Lockdown-MaRnahmen und verstarkten Online-Handel noch gesteigert wurde. Diese Fahrten
werden zumeist mit Fahrzeugen unter 3,5 t durchgefthrt. Hinzu kommt jedoch, dass diese Fahrzeuge
direkt in die Wohngebiete fahren, um ihre Pakete und Waren abzuliefern. Neben Malknahmen und Kon-
zepten zur City-Logistik bietet sich hier der Einsatz von Elektrokleinfahrzeugen oder Lastenradern an, um
Umfeld-vertraglich zum Ziel zu gelangen. In der ,Machbarkeitsstudie Micro-Hubs"” wird derzeit die Bin-
delung der Anlieferung Uberprift; der Abschluss ist fir Mai 2021 erwartet.
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Abbildung 112: Lage von Quellen- und Zielen des gewerblichen Liefer- und Schwerverkehrs (blau)
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Guterverkehr auf das Schienennetz verlagern

Die Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene stellt ein seit langer Zeit in Deutschland vernachlassigtes
Potenzial dar. Die Belieferung von Gewerbe- und Industriestandorten mit Lkw hat sich in der heutigen
Praxis als deutlich flexibler und Standort-unabhangig fir die Unternehmen herausgestellt. Nichts desto
trotz soll zukinftig von Seiten des Bundes mehr zur Forderung der Glterabwicklung per Bahn unternom-
men werden.

In Marburg sind derzeit keine Betriebe an das Schienennetz angebunden, obwohl die Lage der Gewerbe-
gebiete theoretisch zumindest daftrsprechen wirde. Der ehemalige Giterbahnhof und Lokschuppen sind
jedoch zuriickgebaut und werden durch andere Nutzungen (z. B. Kultur und Einzelhandel) in Anspruch
genommen.

Aber auch fur den Behringstandort Gorzhausen bleibt eine neue Schienenanbindung durchaus eine pri-
fenswerte Moglichkeit, um den Schwerverkehr vertraglicher dorthin zu fihren — wenn auch mit sehr lang-
fristiger Umsetzungsperspektive.
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5.5.6 Elektromobilitat und alternative Antriebsformen

Gerade mit der Elektromobilitat werden in Deutschland und seitens der Automobilhersteller groRe Hoff-
nungen verbunden. Die Ziele der letzten Jahre (,1 Millionen Elektroautos auf deutschen StraRen bis 2020")
sind allerdings nicht erreicht worden, was am schleppenden Absatz der Fahrzeuge sowie am mangelnden
Ausbau von Lademdglichkeiten festgemacht wurde. Aktuelle Forderprogramme und Kaufpramien scheinen
langsam jedoch zu greifen. Der Anteil der Elektrofahrzeuge an der Summe der neuverkauften Wagen steigt
seitdem starker an.

Darlber hinaus wird der Elektromobilitat grofRes Potenzial zur Minderung verkehrsbedingter Emissionen
zugeschrieben (sofern regenerative Energie zur Stromerzeugung genutzt werden), jedoch ist die Nachhal-
tigkeit der Produktionskette, insb. der Akkus, umstritten. Hier ist noch weitere Entwicklungsarbeit und
Forschung natig, um die teils seltenen Rohstoffe bei der Akkuherstellung zu schonen und bestmdéglich zu
recyceln.

Nichts desto trotz gibt es derzeit kaum umweltschonendere Alternativen (auRer den Verzicht aufs Auto).
Wasserstoffantriebe haben sich (bis auf den Einsatz im OPNV und teils auch bei Lkws) noch nicht am Markt
durchgesetzt. Erwahnenswert ist hierzu, dass der Landkreis Marburg-Biedenkopf als 2020 einziger hessi-
scher Landkreis fur das Bundesforderprogramm ,HyLand — Wasserstoffregionen in Deutschland” ausge-
wahlt wurde?. Kreis, Stadt und Stadtwerke arbeiten gemeinsam mit rund 50 regionalen und Uberregiona-
len Akteuren an der Entwicklung von Maglichkeiten zum Einsatz und zur Gewinnung von Wasserstoff in
der Region. Ein Themenfeld ist die Nutzung von Wasserstoff bei Nutzfahrzeugen und im OPNV. Insbeson-
dere in Verbindung mit Elektroantrieben ist Wasserstoff ein relevantes Themenfeld.

Aber auch (Bio-/Erd-) Gas stellt einen vermeintlich schonenderen Kraftstoff als Benzin und Diesel dar,
welcher auch bereits in Pkws zum Einsatz kommt. Auch hier gibt es Kritik (z. B. hinsichtlich der Leitungs-
verluste und des hoheren MethanausstolRes sowie im Falle der Rohstoffgewinnung mittels des umstritte-
nen Frackings, bei Erdgas). In Marburg gibt es eine Erdgastankstelle (Betriebshof, Am Krekel).

Die Stadtwerke Marburg sind nach eigenen Angaben? Vorreiter im Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elekt-
romobilitat und alternative Energien und haben u. a. ein eignes Forderprogramm ins Leben gerufen (zu-
nachst verlangert bis 31.5.2021), um mehr Elektro- und Gasfahrzeuge auf die Marburger StraRen zu be-
kommen. Dabei werden nicht nur private Pkw sondern auch Elektrofahrrader bezuschusst (Gasantrieb bis
1.200 €, Elektroautos bis 750 €, E-Motorrader bis 250 €, E-Roller bis 150 €, E-Fahrrader bis 100 €). Am
05.03.2021 ist der erste Elektrobus der Stadtwerke Marburg in Betrieb genommen worden?. Bis 2030 soll
die gesamte Flotte elektrifiziert werden. Bereits seit 2012 betreibt das kommunale Unternehmen derzeit
46 Stromtankstellen mit 100 % Okostrom im Landkreis Marburg-Biedenkopf. Dariiber hinaus bieten die
Stadtwerke Marburg Wandladeboxen zum Laden eines E-Autos zu Hause an.

Auch der Landkreis fordert in Kooperation mit der Sparkasse die Einrichtung von Ladestellen mit einem
Finanzierungszuschuss (bis 350 €)%, Insgesamt gibt es aktuell rd. 40 Ladestationen in Marburg und Um-
gebung, wovon sich die meisten auf den Kernbereich der Universitatsstadt bzw. entlang der Nord-Sid-

21 https://www.marburg-biedenkopf.de/Pressemitteilungen/2020/ oktober/475-2020-Wasserstoffregion.php
22 https:/ /www.stadtwerke-marburg.de/produkte/elektromabilitaet

2 https:/ /www.stadtwerke-marburg.de/verkehr/bus-bahn/elektrobusse

2% https:/ /www.klimaschutz.marburg-biedenkopf.de/
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Achse konzentrieren. In den AuRenstadtteilen gibt es keine 6ffentlichen Ladestellen, dort wird der Bedarf
jedoch auch mehr im privaten Bereich liegen.

Auch fir E-Fahrrader besteht ein stadtisches Forderprogramm (vgl. Kapitel 5.2).

Abbildung 113: Standorte von Elektro-Lademadglichkeiten

A , LS

Eigene Darstellung, Stand: Februar 2021; Kartengrundlage: © Openstreetmap-Mitwirkende
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Detaillierte Zulassungszahlen liegen in Marburg nur bedingt vor. Ende Januar 2020 waren im Landkreis
Marburg-Biedenkopf 141.490 Fahrzeuge zugelassen, wovon 1.667 einen Elektro-Antrieb hatten (1,2 %).25
Deutschlandweit lag der Anteil an Elektrofahrzeugen bei 1,8 % sowie 6,6 % mit Hybridantrieb. Der Neuzu-
lassungsanteil der E-Fahrzeuge lag bundesweit im Januar 2020 bei 3 % - eine Steigerung um 61,2 %
(Quelle: KBA).

E-Mobilitat eignet sich auch gut fir Sharing-Modelle. Der Carsharing-Anbieter Scouter besitzt inzwischen
einige Elektroautos (Renault Zoe) in seiner Marburger Flotte und Elektro-Fahrrader kénnen bislang saiso-
nal an einer personenbedienten Radstation ausgeliehen werden. Transportrader werden von einem Verein
vermietet. Der GreenCityPlan empfiehlt u. a. eine Integration von Pedelecs und E-Lastenradern in das 6f-
fentliche Verleihsystem (vgl. Green City Plan Marburg: 79 ff.)

Des Weiteren wurde eine Studie zur Einfihrung einer elektrischen StralRenbahn in Auftrag gegeben, die
Potenziale und Machbarkeiten untersuchen soll; u. a. wird sich dabei voraussichtlich die Problematik der
Flachenverfugbarkeit als eine der gréfiten maoglichen Hinderungsgrinde herausstellen. Eine leichter rea-
lisierbare Alternative ware gegebenenfalls die Nutzung von Oberleitungsbussen, welche ebenfalls zur
Elektromobilitat zu zahlen sind. Ein Planfeststellungsverfahren hierzu wird bereits Gber das BMVI finan-
ziert.

5.5.7 Starken, Schwachen & vordringlicher Handlungsbedarf

Der vordringliche Handlungsbedarf im Bereich des Kfz-Verkehrs liegt insbesondere in der Stadt- und Um-
feld-vertraglichen Abwicklung sowie der Reduzierung negativer Umweltauswirkungen des Kfz-Verkehrs in
den bebauten Gebieten. Zugleich ist die Erreichbarkeit der stadtischen und gewerblichen Einrichtungen
weiterhin sicherzustellen. Dabei bieten vor allem die Kfz-Fahrten unter 5 Kilometern die Mdglichkeit auf
nutzbare Alternativen ohne fossile Brennstoffe verlagert zu werden. Um die Nutzung anderer Verkehrs-
mittel zu fordern und den 6ffentlichen Raum aufzuwerten, ist haufig eine Neuverteilung der Verkehrsfla-
chenin Betracht zu ziehen (z. B. bei sehr breiten, innerstadtischen StraRen oder beim StraRenrandparken).
Wo die heutigen bzw. die zukinftigen Verkehrsmengen es zulassen, sollte der innerstadtische StraRen-
raum entsprechend der Nutzungsanspriche weiter umgestaltet und Platz fir nachhaltige Mobilitatsfor-
men geschaffen werden (wie es an mehreren Stellen bereits geschehen ist), um die Stadt noch lebens-
werter, attraktiver und sicherer zu machen und zugleich die gute Erreichbarkeit als zentraler Standort in
der Region zu erhalten.

ZielfGhrende Ansatze, die zukUnftig in Angriff genommen werden sollten, sind:
e Vermeidung kurzer Kfz-Fahrten (durch Lenkung, Verkehrsfihrung und StraRengestaltung)
e \Vermeidung/Verlagerung von Durchgangsverkehr in sensiblen Lagen

o \Verstetigung des Verkehrsflusses auf Hauptverkehrsstral3en
(bei Berlcksichtigung aller Verkehrstrager)

2 https://www.mittelhessen.de/lokales/marburg-biedenkopf/marburg/1667-elektroautos-rollen-durch-marburg-bie-
denkopf_21308993
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e Sicherung eines leistungsfahigen HauptverkehrsstraRennetzes, aber Uberdenken der StraRen-
raumaufteilung in zentralen Bereichen zu Gunsten einer effizienten Verkehrsabwicklung und ge-
steigerten Lebensqualitat

e Reduzierung der negativen Folgen des Kfz-Verkehrs (Sicherheit, Larm, Luft, Qualitat)
e ggf. Uberpriifung/Diskussion der Verkehrsfilhrung in der Innenstadt

e weitere Minderung der Konflikte auf sensiblen Abschnitten (auch im Hauptnetz)

e Starkung der Nutzung von Parkbauten zu Gunsten des 6ffentlichen Raums

e Schaffung/Ausbau neuer Angebote (Carsharing, Quartiersgaragen, Bewohnerparken)

e weitere Scharfung der Stellplatzsatzung (u. a. Starkung von Dienstradern, betrieblichem Carsha-
ring, Mobilitdtsmanagement, ...)

e wirksame Organisation von Lieferverkehr (City-Logistik, Lastenrdder, Verteilsysteme, Nutzung der
Potenziale der Schienenanbindung)

5.6 Verkehrssicherheit in Marburg

Zur Auswertung der Verkehrsunfallsituation in der Universitatsstadt Marburg liegen die von der Polizeibe-
horde im Stadtgebiet aufgenommenen Daten zu Unfallen mit Personenschaden aus den Jahren 2017, 2018
und 2019 vor. Als Zeitenreihe liegen nur die kreisweiten Unfalldaten der Jahre 2009 bis 2019 fir den
Landkreis Marburg-Biedenkopf vor.

Insgesamt muss darauf hingewiesen werden, dass die Unfallstatistik nur solche Unfalle auffihren kann,
die polizeilich gemeldet wurden. In dieser Analyse kann daher eine Dunkelziffer derjenigen Unfalle, zu
denen keine Polizei hinzugezogen wurde, nicht bericksichtigt werden.

Unfallentwicklung im Landkreis Marburg-Biedenkopf

Im Landkreis Marburg-Biedenkopf ist im Trend eine Zunahme der Gesamtunfalle festzustellen, auch wenn
in den letzten drei Jahren nahezu eine Stagnation zu verzeichnen ist. Fir die Zahl der bei Unfallen Ver-
letzten ergibt sich kein eindeutiges Bild — ihre Zahl nahm bis 2014 ab und verlauft dann eher wellenfdrmig
mit einem Anstieg auf knapp 1.000 im Jahr 2019. Das gilt in ahnlicher Form fur die Zahl der Verkehrstoten.
Im Jahr 2019 starben bei Verkehrsunfallen im Landkreis zehn Personen bei Verkehrsunfallen. Neun dieser
Unfalle ereigneten sich auf Bundes- bzw. LandstraRen aufRerhalb der Ortschaften. Als Hauptunfallursa-
chen konnten hier die Geschwindigkeit, die falsche StraRennutzung sowie das Uberholen und Abbiegen
identifiziert werden (vgl. Verkehrsunfallstatistik 2019, Polizeiprasidium Mittelhessen).
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Abbildung 114: Unfallentwicklung im Landkreis Marburg-Biedenkopf
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Verkehrsunfallstatistik 2019 des Polizeiprasidiums Mittelhessen

Unfallentwicklung in der Universitatsstadt Marburg

Im Zeitraum von 2017 bis 2019 ereigneten sich in Marburg 4.140 Verkehrsunfalle. Im Betrachtungszeitraum
kamen dabei insgesamt 584 Personen zu schaden. 3 Verkehrsteilnehmer*innen kamen bei Unfallen ums
Leben oder starben an den Unfallfolgen. 85 Personen erlitten schwere und 496 weitere Personen leichte
Verletzungen. Somit kamen bei ca. 14% der Verkehrsunfalle Personen zu schaden.

Tabelle 21: Verkehrsunfallzahlen der Stadt Marburg

Verletzte davon schwer davon leicht
Anzahl VU Getotet verletzt verletzt
2017 1288 1 159 18 141
2018 1418 1 206 40 166
2019 1434 1 216 27 189

Quelle: eigene Auswertung der Daten der Polizeidirektion Marburg (2017-2019)

Die Zahl der bei Unfallen verletzten Personen ist in der Datenreihe der drei Jahre zunehmend — das betrifft
in vor allem die leicht Verletzten. Die Zahl der schwer Verletzten nahm im Jahr 2019 gegentber dem Vor-
jahr zwar deutlich ab, liegt aber noch Gber dem Niveau des Jahres 2017.

Die Verortung der Unfalle mit Verunglickten der letzten drei Jahre zeigt, dass eine deutliche Konzentration
fUr den Bereich der Kernstadt und der HauptverkehrsstraRen festzustellen ist. Dabei stechen insbesondere
BahnhofstralRe, Robert-Koch-StraRRe, Ketzerbach, BiegenstraRe und UniversitatsstralRe bzw. Schwanen-
allee mit einer hohen Unfalldichte heraus.
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Abbildung 115: Verkehrsunfalle mit Personenschaden der Jahre 2017 bis 2019 nach Unfallschwere
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Daten der Polizeidirektion Marburg (2017-2019); Kartengrundlage: © Open-

streetmap-Mitwirkende

StraRenverkehrsunfalle nach Art der Verkehrsbeteiligung

Zur Analyse der Unfalle nach Verkehrsart werden im Folgenden die prozentuale Beteiligung nach FuR-,
Rad-, Pkw- und Kradverkehr sowie weitere Verkehrsteilnehmer als sonstige Verkehrsmittel dargestellt.
Dabei werden in Tabelle 22 alle Verkehrsunfalle, also Verkehrsunfalle mit und ohne Personenschaden be-
trachtet und im nachsten Schritt ausschlieRlich die Verkehrsunfalle mit Personenschaden untersucht. Als
beteiligte Verkehrsmittel werden alle Fahrzeuge sowie am Verkehr teilnehmende FuRganger*innen ge-
zahlt, welche in einen Unfall verwickelt sind. Bei der Betrachtung ist zu beachten, dass Verkehrsunfalle,
bei denen unterschiedliche Verkehrsarten beteiligt sind, doppelt auftauchen: beispielsweise sowohl bei
den Pkw-Unfallen als auch bei den Radverkehrsunfallen.
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Tabelle 22: Verkehrsunfalle der Jahre 2017 bis 2019 nach Verkehrsmittelbeteiligung

FulRverkehr Radverkehr Pkw Krad Sonstige

2017 42 39 1160 27 160

2018 47 60 1294 36 152

2019 29 60 1318 31 157
Gesamt 18 159 3772 94 469
Gesamtin % 2,6 34 81,8 2,0 10,2

Anzahl
Verunglickter 105 128 500 56 52
Personen

Quelle: eigene Auswertung der Daten der Polizeidirektion Marburg (2017-2019)

Pkw sind an Uber 80% aller Verkehrsunfalle im Stadtgebiet beteiligt. Das Gberrascht angesichts der Tat-
sache, dass der Pkw das Hauptverkehrsmittel in Marburg und auch der Einpendelnden ist, nicht. Insgesamt
war der Pkw an 3772 Verkehrsunfallen beteiligt und 500 Verkehrsteilnehmende wurden bei Unfallen mit
Pkw-Beteiligung verletzt oder getotet. Der Autoverkehr ist damit der bestimmende Faktor fir das Unfall-
geschehen in Marburg.

Die Analyse der FuR- und Radverkehrsunfalle macht deutlich, dass bei 118 Verkehrsunfallen der Fuldver-
kehr beteiligt war und bei 105 Verkehrsunfallen Personen verunglickten. Auch die Unfalle des Radverkehrs
zeigen ein ahnliches Bild. Bei 159 Verkehrsunfallen mit Radverkehrsbeteiligung, verunglickten 128 Perso-
nen.

Sowohl bei den Unfallen mit FuRverkehrsbeteiligung, als auch bei denen mit Radverkehrsbeteiligung, kam
es deutlich haufiger zu verletzten Verkehrsteilnehmer*innen, als bei Unfallen mit Pkw-Beteiligung.

Bei der anteiligen Betrachtung der Verunglickten sowie der schwerverletzten und getdteten Personen
nach Verkehrsmittelbeteiligung bestatigt sich, dass Pkw-Fahrende zwar bei den Verunglickten haufig be-
troffen sind, jedoch seltener schwere oder todliche Verletzungen davontragen (siehe Abbildung 116). Dem-
gegenlber erweisen sich insbesondere der Ful3- und Radverkehr als besonders gefahrdet fur todliche oder
schwere Verletzungen.

Abbildung 116: Verunglickte Personen nach Unfallschwere und Verkehrsmittelbeteiligung (2017-2019)
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Quelle: eigene Auswertung der Daten der Polizeidirektion Marburg (2017-2019)
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StraRenverkehrsunfalle unter der Beteiligung von Kindern und Senior*innen

Kinder als aktive Verkehrsteilnehmende sind Uberwiegend als zu Ful? oder mit dem Rad unterwegs und
z3hlen so zu den ,schwachen Verkehrsteilnehmenden”. Kinder (bis einschlieRlich 14 Jahre) sind im Stra-
Renverkehr besonderen Gefahrdungen ausgesetzt. Aufgrund ihrer Korpergréf3e werden sie von andern
Verkehrsteilnehmenden spater wahrgenommen und gleichzeitig besitzen vor allem kleine Kinder nicht die
notigen Erfahrungen, um sich im StraRenraum sicher zu bewegen und Gefahrensituationen frihzeitig zu
erkennen.

Die zweite wichtige Altersgruppe ist die der Senior*innen (65-J3hrige und alter). Sie sind besonders ge-
fahrdet, denn mit dem Alter ansteigende physische und kognitive Einschrankungen behindern ihre ver-
kehrssichere Teilnahme am Stralienverkehr. Vor dem Hintergrund einer alternden Gesellschaft kommt
auch ihrer Verkehrssicherheit eine besondere Bedeutung zu.

In den Jahren 2017 bis 2019 waren in Marburg Kinder an 31 und Senior*innen an 845 Verkehrsunfallen
beteiligt. Hierbei ist zu beachten, dass sich die Betrachtung auf alle Verkehrsunfalle bezieht, also Verkehrs-
unfalle mit und ohne verunglickte Personen mit einbezogen werden. Zur Identifizierung der Unfallschwer-
punkte wurden in der folgenden Abbildung die Verkehrsunfalle, an denen Kinder und / oder Senior*innen
beteiligt waren, lokalisiert.

Die Verkehrsunfalle mit Kindern Iassen sich fast ausschlieRlich auf die Kernstadt mit den Bereichen Sud-
viertel und Richtsberg sowie Cappel beschranken. Dabei ist insbesondere der Bereich in der Kernstadt an
der UniversitatsstraRe/Ockershduser Allee/BarfiiRertor sowie in Richtsberg die StraBen Sudeten-
stralse/Am Richtsberg auffallend. Beide Bereiche befinden sich in der Nahe von Schulen.

Auffallend fur Verkehrsunfalle von Senior*innen ist ein erhohtes Unfallaufkommen in der Kernstadt, aller-
dings zusatzlich auch am Universitatsklinikum auf den Lahnbergen. Wahrend bei der Betrachtung nach
Verkehrsunfallen mit Personenschaden insbesondere die Hauptverkehrsstraf3en als Unfallbereiche deut-
lich wurden, Iasst sich dieser Fokus fir Verkehrsunfalle Personen ab 65 Jahren nicht eindeutig feststellen.
Die Verortung zeigt, dass es sowohl auf HauptverkehrsstralRen, als auch in Nebenstrallen vermehrt zu
Verkehrsunfallen kommt und sich somit keine einzelnen Unfallbereiche identifizieren lassen. Daraus ergibt
sich eine gesamtstadtische Gefahrdung fur Seniorinnen und Senioren. Dennoch ist bei der Analyse der
Unfalldaten zu beachten, dass das Alter der Unfallbeteiligten nicht nach Unfallschwere differenziert wer-
den kann und somit alle Verkehrsunfalle, also mit und ohne Personenschaden, in die Analyse einbezogen
wurden.
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Abbildung 117: Verkehrsunfalle mit der Beteiligung von Kindern sowie Senior*innen
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5.6.1 Starken, Schwachen & vordringlicher Handlungsbedarf

Insgesamt ist festzuhalten, dass in Marburg die Zahl der Verkehrsunfalle in den letzten Jahren gestiegen
ist und auch die Zahl der Verunglickten - entgegen dem Bundestrend — zugenommen hat. Ebenso lasst
sich im gesamten Landkreis kein signifikanter Riickgang der Verunglicktenzahlen erkennen.

Im Verhaltnis zur Verkehrsmittelnutzung sind besonders zu Ful? Gehende und Radfahrende gefahrdet, bei
Verkehrsunfallen zu verunglicken. Unfallhdufungen kristallisieren sich besonders an den Hauptverkehrs-
achsen in der Kernstadt heraus. Verbesserungsbedarf gibt es in Bezug auf Kinderunfalle insbesondere im
Umfeld von Schulen, hinsichtlich der Seniorinnen und Senioren sind sowohl die HauptverkehrsstralRen als
auch das Nebenstralennetz auf Optimierungen hin zu prifen.

ZielfGhrende Ansatze, die zukinftig angegangen werden sollten sind:
e Senkung der Gesamtzahl der Verkehrsunfalle in Marburg
e Sukzessive Senkung der Verunglicktenzahlen im Ful3- und Radverkehr

e Sichere Gestaltung und Verkehrsfihrung insbesondere im Umfeld von Schulen
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5.7 Offentlichkeitsarbeit und Mobilitdstsmanagement

Mobilitatsmanagement zielt auf eine effizientere Organisation von Verkehren mit dem Ziel, unnétige Ver-
kehre soweit wie mdglich zu vermeiden und fir weiterhin notwendige Mobilitat den Umweltverbund zu
starken. Ansatzpunkte sind weniger die Infrastruktur als vielmehr die Koordination, Kommunikation, Of-
fentlichkeitsarbeit und Organisation. Dabei ist zwischen betrieblichem Mobilitdtsmanagement (bezogen
auf Verkehre von Unternehmen/Verwaltungen insb. mit Blick auf Beschaftigtenverkehre) und schulischem
Mobilitatsmanagement (vor allem Mobilitat der Schiler*innen) zu unterscheiden. Kommunales Mobilitats-
management bezweckt, die verschiedenen Ebenen und Bereiche des Mobilitatssektors miteinander in Ver-
bindung zu setzen, die dort tatigen Akteure zusammenzubringen und eine koordinierende Struktur zu
etablieren.

MaRnahmen und Aktionen der Offentlichkeitsarbeit

Marburg hat bereits eine durchaus gelebte Beteiligungskultur mit unterschiedlichen Aktionen oder Betei-
ligungsformaten, in denen sich in den vergangenen Jahren Birger*innen, die Politik und unterschiedliche
Akteursgruppen beteiligen konnten. Dartber hinaus ist Marburg auch im Mobilitatsmanagement tatig.
Beispielhafte Beteiligungsformate und Aktionen sind:

e Teilnahme am vom Landkreis organisierten Wettbewerb STADTRADELN (2021 erstmalig mit eige-
nem Marketing wie z.B. Fotoaktionen u.3.)

e Veranstaltungsreihe ,Marburger Dialoge zur Verkehrsentwicklung” mit Vortragen und Diskussi-
onsrunden (bisher drei ausgerichtete Veranstaltungen)

e Tag der Mobilitat 2019 (mit der AG Mobilitat und Versorgung) im Rahmen der Dorfentwicklung

e Tour der Mobilitat 2020 (Veranstaltung der AG Mobilitat und Versorgung; unterstitzt durch die
Stadtverwaltung

e Forderung des Kaufes von (E-)Lastenrddern (seit Herbst 2020)

e Beteiligung am Beratungsprogramm ,Besser zur Schule” des Fachzentrums Schulmobilitat des
Landes Hessen

e Online Beteiligungsmaglichkeiten fir die Birgerschaft:
Meldeplattform Radverkehr (Marburg seit 2013 Teil des hessenweiten Angebots)
Mangelmelder Stadt Marburg ,Marburgmachtmit” (nicht ausschlieRlich Mobilitdtsthemen)
Beschwerdestelle fir Barrierefreiheit (Hinweismdglichkeit zu Barrieren im Stadtgebiet)

e Ansatze von Mobilitatsmanagement bei der Stadtverwaltung (u.a. durch Nutzung von Carsharing,
Bereitstellung von E-Bikes an einigen Verwaltungsstandorten, Ermaglichung der Nutzung des pri-
vaten Fahrrads im Dienst Uber ein Fahrtenbuch, Jobticket fir alle Bediensteten der Stadt)

Malinahmen im Mobilitatsmanagement sind in Marburg aber noch nicht gezielt organisiert oder durch ein
Konzept strukturiert. Auch eine Gbergeordnete Koordination der BemUhungen zum Mobilitatsmanagement
gibt es bislang nicht.
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5.7.1 Starken, Schwachen & vordringlicher Handlungsbedarf

Auch wenn Marburg bereits in der Offentlichkeitsarbeit und im Mobilitastsmanagement tatig ist, lassen sich
die Anstrengungen und MalRnahmen vor allem im Mobilitdtsmanagement noch deutlich erhéhen. Ange-
sichts der vielen Unternehmen in Gewerbegebieten ist im betrieblichen Mobilitatsmanagement ein groRRes
Potenzial zu sehen. Das gilt ebenso fir die Mobilitat der Schiler*innen bzw. allgemein die Schulwegmo-
bilitat — fur die Aufstellung von Schulwegeplanen sind nach hessischem Recht zwar die Schulen eigen-
verantwortlich zustandig — doch die Stadt Marburg kann durch einen regelmaRigen Austausch eine un-
terstitzende und motivierende Funktion Gbernehmen.

Zielfihrende Ansatze sind:

e Ausbau und Vernetzung der bestehenden Aktivitaten zum Mobilitatsmanagement in der Stadtver-
waltung

e Anregung von kontinuierlichen betrieblichem Mobilitatsmanagement

e Aufbau eines regelmaRigen Austausches zum schulischen Mobilitatsmanagement mit beteiligten
Akteuren
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6 Fazit zur Bestandsanalyse

Im vorliegenden Zwischenbericht des Mobilitats- und Verkehrskonzeptes Marburg 2035 - MoVe 35 — wur-

den in einer Bestandsanalyse die Mobilitatsvoraussetzungen sowie die Starken und Schwachen der Mobi-

litat in Marburg und stadtgrenzenUberschreitend untersucht. Darauf basierend wurden erste Handlungs-

erfordernisse fur die jetzt ausstehende Leitlinien- und Zieldiskussion sowie die spatere MalRnahmenent-

wicklung abgeleitet.

Zentrale Starken sowie Potenziale der Mobilitat in Marburg kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

kompakte Kernstadt mit bereits einigen attraktiven Aufenthalts- und Erholungsbereichen

kurze Wege in der Kernstadt zur Nahversorgung und zu Dienstleistungen, gute Voraussetzungen fur
noch mehr Wege zu Ful$ oder per Fahrrad

in der Kernstadt schon eine ordentliche BerUcksichtigung des Radverkehrs mit stralenbegleitenden
Radwegeinfrastrukturen und Fahrradstral3en, vielfache Umsetzung der Standards der Barrierefreiheit
fr FuRganger*innen

bereits gute Voraussetzungen fiir den OPNV in der Kernstadt durch starke Busverkehrsachsen und
zwei Bahnhafe

im Vergleich zu anderen vergleichbaren Stadten bereits eine auRergewdhnliche Verbreitung von Sha-
ring-Angeboten in der Kernstadt mit nextbike (inkl. Lastenfahrrédern) sowie Carsharing-Fahrzeugen

Die analysierten Schwachen zeigen aber auch, dass es noch einige Handlungsbedarfe gibt:

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

die Beschaftigten- und Pendlerschwerpunkte Behringstandorte, das Gewerbegebiet Gérzhauser Hof
sowie Universitat und Universitatsklinikum auf den Lahnbergen sind noch nicht attraktiv genug mit
dem Rad und OPNV erreichbar — viele Pendler fahren daher noch mit dem Auto, was Verkehrsbelas-
tungen auf den Einfallstralien begunstigt

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

vor allem in der Kernstadt, aber auch in den duRReren Ortsteilen sind viele Straflenrdume und Wohnum-
felder eher autogepragt und haben noch wenig Aufenthaltsqualitaten

zum Teil in der Kernstadt, aber vor allem in der Verbindung der Kernstadt in die Ortsteile sowie zwi-
schen den Ortsteilen viele Licken im Radverkehrsnetz, die zusatzlich zu den topografischen Gegeben-
heiten das Radfahren erschweren und auch die Verkehrssicherheit der Radfahrer*innen gefahrden

Barrieren (Lahn, Schienentrasse, BundesstraRe 3) zerschneiden das Stadtgebiet — vor allem die Kern-
stadt — und fihren zu Umwegen, die insbesondere FuRganger*innen und Radfahrer*innen betreffen

abseits der Busverkehrsachsen der Kernstadt nimmt die OPNV-ErschlieRungsqualitat deutlich ab —
Ortsteile sind oftmals nur im Stundentakt oder weniger erreichbar und in den Schwachverkehrszeiten
abends, feiertags und am Wochenende teils abgebunden
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e es gibt weitere Bedarfe zur besseren Vernetzung der Verkehrsangebote, vor allem in der Verknipfung
Bus — Bahn — P+R — Fahrrad; vor allem der Stidbahnhof hat groRe Mangel (erste Verbesserungen der
Barrierefreiheit sind aber geplant)
Aus den Starken, weiteren Potenzialen und vor allem aus den Schwachen wurden in den einzelnen Analy-
sekapiteln erste Handlungsbedarfe abgeleitet. Sie sind eine Grundlage fir die folgende Diskussion und
Festlegung von Leitbildern und Zielen, an denen sich die spateren MalRnahmenempfehlungen orientieren
werden.

Die umfassenden Verkehrszahlungen des Kfz-Verkehrs im Stadtgebiet, die Grundlage fir den Aufbau eines
gesamtstadtischen Verkehrsmodells sind, konnten aufgrund der Pandemie-Situation leider noch nicht
durchgefihrt werden. Sie werden nachgeholt, sobald es die Situation erlaubt. Das Verkehrsmodell wird ein
wichtiger Bewertungsmal3stab sein, um im Rahmen der MalRnahmenerarbeitung denkbare Entwicklungen
des StralRennetzes abbilden und ihre Auswirkungen auf die Kfz- und Schwerverkehrsmengen bewerten zu
konnen.

Die vielen Hinweise der BlUrger*innen, Pendelnden, der unterschiedlichen mobilitatsrelevanten Akteure
sowie der Ortsteile, die Uber die erste Sitzung der AG MoVe 35, die Online-Umfrage sowie die erste Orts-
beiratssitzung eingegangen sind, sind Bestandteil der Analysen. Sie werden vor allen Dingen auch fir die
weiteren Arbeiten an MoVe 35 - die Ableitung von Leitzielen und die Erarbeitung von MaRnahmen - von
groRer Relevanz sein. Hierfr sind weitere Beteiligungen vorgesehen, in denen die unterschiedlichen Sicht-
weisen der Menschen auf die Mobilitat und vor allem auch die unterschiedlichen raumlichen Mobilitatsvo-
raussetzungen - unter anderem Unterschiede zwischen der Kernstadt und den aul3eren Stadtteilen — ein-
bezogen werden mussen.
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Anhang

Teilnehmendenliste der ersten Sitzung der AG MoVe 35
(28.09.2020)

Folgende Vertreter*innen von Fraktionen/Organisationen/Institutionen/Verbanden hatten sich fir die

erste Sitzung der AG MoVe 35 angemeldet:

Fraktion SPD Marburg

Fraktion Burger fir Marburg

AStA Marburg

Auto Club Europa ACE - Region Mitte
Behindertenbeirat der Universitatsstadt Marburg
Bl Verkehrswende Marburg

Burgermeister der Stadt Kirchhain

Gemeinnitzige Wohnungsbau GmbH Marburg/Lahn GeWoBau
Hessen Mabil — Straflen und Verkehrsmanagement
|G BCE Marburg

IHK Kassel-Marburg

Landkreis Marburg-Biedenkopf/RMV

Pharmaserv GmbH Marburg

Philipps-Universitat Marburg

Polizei Marburg

Seniorenbeirat der Stadt Marburg
Stadtelternbeirat

Stadtwerke Marburg Consult GmbH
Universitatsklinikum GieRen und Marburg
Vertretung der Marburger Werbekreise

Vertretung der Stadtteilgemeinden und Ortsbeirate

finf Zufallsbirger*innen

Oberburgermeister der Universitatsstadt, Herr Dr. Thomas Spies
Burgermeister der Universitatsstadt Marburg, Herr Wieland Stotzel

AG Mobilitat und Versorgung der Universitatsstadt Marburg
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e Fachdienst 13 — Presse- und Offentlichkeitsarbeit

e  Fachdienst 33/StraBenverkehr

e Fachdienst 37/Brandschutz der Universitatsstadt Marburg
e Fachdienst 61/Stadtplanung und Denkmalschutz

e teamewen

e Planersocietat

e (Oberhessische Presse
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