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Management Summary 

Mit dem Nahverkehrsplan für die Universitätsstadt Marburg soll der ÖPNV zur Umsetzung der Mo-
bilitätswende beitragen. Der ÖPNV stellt in Marburg das Rückgrat des Umweltverbunds dar. Inner-
halb des Nahverkehrsplans wird mit dem Konzept Marburg 21+ die Gestaltung des ÖPNV in den 
kommenden Jahren dargestellt.  

Das Konzept Marburg 21+ sieht eine deutliche Steigerung der Verkehrsleistung vor. So soll eine 
Steigerung der Nutzwagenkilometer im Stadtbusverkehr um ca. 47 % erfolgen. Dies steht in engem 
Zusammenhang mit Anforderungen aus dem Mobilitäts- und Verkehrskonzept 2035 (MoVe 35). 
MoVe 35 verfolgt einen weiter gefassten Zeithorizont, so dass in diesem Nahverkehrsplan erste 
Umsetzungen erfolgen können. Ziel von MoVe 35 ist die Verkehrswende, unter anderem mit einer 
deutlich gestärkten Anbindung der Außenstadtteile an die Innenstadt und die beiden bestehenden 
Bahnhöfe, sowie perspektivisch mit weiteren Bahnstationen. Die gestärkte Anbindung der Außen-
stadtteile macht sich insbesondere durch die Erweiterung der Betriebszeiten im ÖPNV bemerkbar. 
Das ÖPNV-Angebot wird in den Tagesrandzeiten sowie an Wochenenden und Feiertagen deutlich 
erweitert. Montags bis Freitag erfolgt die Bedienung damit stadtweit bereits ab ca. 5:00 Uhr, sams-
tags ab ca. 6:00 Uhr und Sonn- und feiertags ab ca. 7:00 bzw. spätestens ca. 10:00 Uhr, jeweils bis 
um ca. 1:00 Uhr des Folgetages. Die Linienverläufe werden im Einzelnen optimiert und an die be-
stehenden Bedürfnisse angepasst. Dazu zählt bspw. ein einheitlicher Linienverlauf im Allnatal oder 
der Einsatz von Gelenkbussen zwischen Stadtwald und Hauptbahnhof. Neben Aussagen zur Ver-
kehrsleistung werden im Nahverkehrsplan weitere, ergänzende Maßnahmen definiert. Dazu zählen 
z. B. der gesetzlich geforderte barrierefreie Ausbau der Bushaltestellen, Maßnahmen zur Verknüp-
fung mit anderen Verkehrsarten oder Optimierungen im Mobilitätsmanagement. Hier ist eine enge 
Verknüpfung mit Maßnahmen aus dem MoVe 35 gefordert. 

Die Umsetzung der im Nahverkehrsplan aufgezeigten Maßnahmen soll schrittweise erfolgen, ins-
besondere unter der Prämisse des deutschlandweiten Fahrpersonalmangel. Zur Umsetzung sind 
voraussichtlich ca. 15 zusätzliche Fahrzeuge und ca. 41 zusätzliche Personalstellen erforderlich. Dies 
stellt für das Verkehrsunternehmen in den kommenden Jahren eine große Herausforderung dar. 
Neben den konkreten Maßnahmen sind im Nahverkehrsplan darüber hinaus Prüfaufträge mit 
grundsätzlichen Aussagen fixiert. In vertiefenden Betrachtungen sollen u. a. ein Schnellbussystem, 
der Einsatz von flexiblen Bedienformen und ein Nachtbussystem erarbeitet werden. 

Hinsichtlich der Elektrifizierung der Busflotte ist ein neues Betriebsgebäude in Marburg notwendig. 
Dies ist unabhängig von einem zukünftigen Betrieb mit Batterie-Oberleitungsbussen oder Elektro-
bussen zu realisieren. Dafür ist die Bereitstellung zusätzlicher Flächen durch die Stadt oder ein 
Neubau auf vorhandener Fläche notwendig. Beide Bauvorhaben sind mit einer sehr hohen finanzi-
ellen Belastung für die Stadt bzw. die Stadtwerke verbunden. 

Insgesamt ist mit der deutlich gesteigerten Verkehrsleistung, der dadurch notwendigen Vergröße-
rung des Fuhrparks, dem erhöhten Personaleinsatz sowie weiteren infrastrukturellen und organi-
satorischen Maßnahmen mit einem erheblichen finanziellen Mehraufwand (Kosten erhöhen sich 
voraussichtlich auf ca. das Dreifache) für die Stadt Marburg als Eigentümerin der Stadtwerke Mar-
burg GmbH zu rechnen.  
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2 Rahmenvorgaben 

2.1 Rechtliche Grundlagen 

2.1.1 Verordnung (EG) 1370/2007 

Die Verordnung (EG) 1370/2007 des Europäischen Parlaments und des Rates gilt seit dem Jahr 
2009 und enthält Vorgaben zur Finanzierung und Vergabe von Dienstleistungsaufträgen für den 
ÖPNV. Die Verordnung bezieht sich auf sämtlichen Personenverkehr auf Schiene und Straße. In der 
Universitätsstadt Marburg ist hiervon der Busverkehr betroffen. Für die Vergabe des Schienenper-
sonennahverkehrs (SPNV) sowie den Regionalbusverkehr ist als zuständige Aufgabenträgerorgani-
sation der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) zuständig. 

Die Europäische Union hat mit dieser Verordnung einen europäischen Binnenmarkt zur Erbringung 
von öffentlichen Personenverkehrsdienstleistungen erschaffen, so dass in Ergänzung zu allgemei-
nen Vorgaben öffentlicher Aufträge auch Verkehrsdienstleistungen nach festen Kriterien vergeben 
werden. Neben den Kriterien, wie diese Leistung vergeben werden soll, regelt die Verordnung, unter 
welchen Bedingungen Ausgleichszahlungen gewährt werden können, ohne den Wettbewerb zu ge-
fährden. 

Vergaben von öffentlichen Dienstleistungsaufträgen sind über Vorabbekanntmachungen im Amts-
blatt der Europäischen Union zu veröffentlichen. Diese sollen Anforderungen an Fahrplan, Beförde-
rungsentgelt und Anforderungen an Standards enthalten. 

2.1.2 Personenbeförderungsgesetz 

Das Personenbeförderungsgesetz (PBefG) ist die zentrale gesetzliche Grundlage, um den kommu-
nalen und nachbarschaftlichen öffentlichen Personennahverkehr in Deutschland zu planen, zu or-
ganisieren und zu betreiben. Das Gesetz regelt Verkehrsleistungen bis zu einer Strecke von 50 km 
und einer Fahrzeit von bis zu einer Stunde. Wesentliche Inhalte sind die Genehmigungspflicht von 
Linienverkehren und deren Ausgestaltung sowie die Integration der Verordnung (EG) 1370/2007. 
Dabei enthält das Gesetz auch Vorgaben für den Nahverkehrsplan. 

Der Aufgabenträger hat hierzu eine angemessene Bedienung sicherzustellen und Anforderungen 
an Umfang und Qualität des ÖPNV sowie dessen Umweltqualität zu formulieren. Verkehrsmittel-
übergreifende Verkehrsangebote sind zu integrieren. Mit der Novellierung des PBefG im Jahr 2013 
stellt der Gesetzgeber die Belange der in ihrer Mobilität oder sensorisch eingeschränkten Menschen 
in den Vordergrund. Dazu sollte bis zum 01. Januar 2022 eine vollständige Barrierefreiheit erreicht 
werden. Ziel des Nahverkehrsplans ist es, Aussagen über erforderliche Maßnahmen zu treffen und 
diese zeitlich zu terminieren. Falls die vollständige Barrierefreiheit nicht erreicht werden kann, sind 
im Nahverkehrsplan die Ausnahmen konkret zu benennen und zu begründen 
(vgl. § 8 Abs. 3 PBefG). 
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relevanteste für den ÖPNV. Durch Busse für Pendelnde, den Ausbau der Mobilitätsstationen und 
durch die Prüfung von Taktung, Haltestellen, Tarifen und Schnelllinien soll der Umstieg vom MIV auf 
den ÖPNV gefördert werden. Außerdem soll eine Verkehrslenkung durch eine verbesserte Anbin-
dung der P+R-Plätze und durch neue P+R-Plätze erfolgen. Des Weiteren wird die Qualität des ÖPNV 
durch Maßnahmen zur Förderung des Fuß- und Radverkehrs beeinflusst, indem die ganztägige, 
verlässliche Fahrradmitnahme gefördert wird. Darüber hinaus sind klimaneutrale und klimafreund-
lichere Antriebe ein Ziel des Klima-Aktionsplans. Derzeit arbeiten die Stadtwerke an einer Umset-
zung der Elektrifizierung des städtischen Busverkehrs, um die Erdgas- und Dieselbusse abzulösen. 
Um dies zu erreichen, arbeiten die Stadtwerke an dem Projekt BOB Marburger Batterie-Oberlei-
tungs-Hybridsystem. Die dazugehörige Machbarkeits- und Umsetzungsstudie ist schon abgeschlos-
sen, offen ist noch die Finanzierungszusage des Bundes. Eine weitere Maßnahme im Klima-Akti-
onsplan 2030 ist die Prüfung von Wasserstoffantrieben bei Stadtbussen, die aus der H2-Initiative 
hervorgeht.  

Außerdem soll der Umweltverbund durch den Ausbau des Informationsangebotes und der Öffent-
lichkeitsarbeit gestärkt werden. Beispiele hierfür sind der Tag der Mobilität oder das Ziel des Aus-
baus des Mobilitätsmanagements. Zukünftig sollen jedoch Verkehre vermieden werden, indem z. B. 
mehr Homeoffice etabliert wird oder die Stadt der kurzen Wege in der Stadtplanung berücksichtigt 
wird. Daraus kann u. a. eine sinkende Nachfrage im ÖPNV resultieren. 

Klimaschutz(teil)konzept 

Im Jahr 2011 wurde für die Universitätsstadt Marburg ein Integriertes Klimaschutzkonzept entwi-
ckelt, das neben Strategien zur Verbesserung des Klimaschutzes in Marburg auch den Energiever-
brauch und die daraus resultierenden CO2-Emissionen beinhaltet. Zur Vertiefung des Klimaschutz-
konzeptes wurden in den darauffolgenden Jahren sechs weitere Konzepte entwickelt. Da 20 % der 
CO2-Emissionen durch den Verkehr verursacht werden, wurden im Klimaschutz-Teilkonzept Klima-
freundliche Mobilität im Jahr 2014 für zwei Schwerpunkte Maßnahmen entwickelt: Leopold-Lucas-
Straße und Lahnberge. 

Für den Standort Leopold-Lucas-Straße liegt der Fokus auf dem Schulverkehr, insbesondere den 
Bring- und Holfahrten zu Schulbeginn bzw. Schulende. Im Handlungsfeld ÖPNV-Angebot und -Ab-
wicklung bestehen vor allem Probleme hinsichtlich der Bedienungsqualität sowie der Kapazität. Da-
her wird eine Erweiterung der Buskapazitäten sowie eine Entzerrung durch Staffelung der Schulbe-
ginn- und -endzeiten vorgeschlagen. Darüber hinaus sollen relevante Fahrten der Oberen Lahntal-
bahn oder der Burgwaldbahn bis zum Südbahnhof geführt werden, um eine Verkürzung der Reise-
zeiten sowie Entlastung der Busse zu erreichen. Momentan wird der Südbahnhof einmal täglich zu 
Schulbeginn und Schulende von der Oberen Lahntalbahn bedient. Die Schulbeginn- und -endzeiten 
unterscheiden sich in der Regel lediglich um 5-10 Minuten. 

Die Verkehrssituation auf den Lahnbergen gestaltet sich aufgrund der topografischen und räumli-
chen Situation des Campus- und Klinikumstandortes als schwierig. Hier sollen vor allem die Ver-
knüpfung mit anderen Verkehrsmitteln und organisatorische Maßnahmen der Universität die Situ-
ation verbessern. Ebenso wurde ein Seilbahn-System vorgeschlagen, das die Lahnberge mit dem 
Lahntal verbindet; dieses wurde jedoch innerhalb des MoVe 35 nicht weiterverfolgt.  
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leichte Traktionsbatterie genutzt wird. Diese Batterie wird so dimensioniert, dass diese Busse aus-
reichend Energie speichern, um kurze oberleitungsfreie Strecken und Umleitungen problemlos be-
fahren zu können. Gleichzeitig reicht die Nachladung über die Oberleitung aus, um auch mit den 
aus Kapazitätsgründen notwendigen 24-m-Doppelgelenkbussen die Strecke von und zu den Lahn-
bergen bewältigen zu können. 

Das Projekt wurde der Stadtverordnetenversammlung 2018 vorgestellt. Diese hat beschlossen, die 
Umsetzung des Projektes voranzutreiben und ein Planfeststellungsverfahren durchführen zu lassen. 

Die dafür erforderlichen Planungs- und Untersuchungsleistungen werden im Rahmen eines Pilot-
projekts vom Bundesverkehrsministerium gefördert. Die beauftragte Planungsgesellschaft hat in 
der Vertiefung der o. g. Machbarkeitsstudie von 2018 durch dynamische Simulationen des Betriebs 
des Linienverbundes 7 und 27 mit Doppelgelenkbussen bestätigt, dass für die topographisch an-
spruchsvollen Linienverbindungen zwischen den Lahnbergen und der Kernstadt die Unterstützung 
einer Oberleitung als Ladeinfrastruktur für einen sicheren und wirtschaftlichen Betrieb notwendig 
ist. 

Unter diesen Voraussetzungen ist deshalb zunächst die Ausstattung des Linienverbundes 7 und 27 
mit einem partiellen Oberleitungssystem (zur Minimierung des Eingriffs in das Stadtbild von sen-
siblen Quartieren) und mit batteriebetriebenen Oberleitungsbussen geplant. 

Für den Bau und Betrieb der Oberleitungsinfrastruktur ist es erforderlich, zu deren rechtlicher Ab-
sicherung ein Planfeststellungsverfahren durchzuführen. Während der Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans werden in Zusammenarbeit mit einer Planungsgesellschaft die notwendigen Genehmi-
gungsunterlagen vorbereitet. Die bisherigen Untersuchungs- und Planungsergebnisse lassen ver-
muten, dass nur geringe Auswirkungen auf die Schutzgüter durch die Realisierung des Vorhabens 
zu erwarten sind. Gegenüber den zu erwartenden Vorteilen zur Klimaneutralität und der Befriedi-
gung der gestiegenen und gewollten Beförderungsleistung durch den ÖPNV können sie aber als 
gering eingeschätzt werden. 

Im Rahmen des vorliegenden Nahverkehrsplans ist es deshalb geboten, dass der zukünftig geplante 
Einsatz von Batterie-Oberleitungsbussen eine entsprechende Erwähnung und Würdigung erfährt. 
Die Umsetzung des BOB-Projektes ist bis 2030 vorgesehen und umfasst neben der Genehmigung, 
dem Bau und dem Betrieb der Oberleitungsinfrastruktur auch die Anpassung des städtischen ÖPNV-
Liniennetzes sowie die sukzessive Beschaffung von Elektrobussen, die Beschaffung und Betrieb 
komplexer Betriebssoftware und die Errichtung eines neuen Betriebshofs für den zukünftigen Fuhr-
park. 
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Geforderte Maßnahme Erfüllung der Maßnahme 

Prüfauftrag innovativer Bedienkonzepte 

Seilbahn Marburg: Prüfauftrag als Transportmittel zu den 
Lahnbergen 

Konzeptstudie erarbeitet 

Straßenbahn: Prüfauftrag, um dem Diskussionsbeitrag der 
Wiedereinführung nachgehen zu können 

Konzeptstudie Uni-Tram und 
Nutzen-Kosten-Analyse 

Elektromobilität mit Omnibussen: Die Einführung der Um-
weltzone und die anhaltende Stickoxid-Problematik aus dem 
Fahrbetrieb veranlasst die Stadt, über eine Antriebswechsel 

der Flotte nachzudenken 

Machbarkeitsstudie HO-Bus-
systeme in D 

Quelle: Planersocietät 

Die Auswertung der formulierten Maßnahmen des vorangegangenen Nahverkehrsplans zeigt ein 
heterogenes Bild. Investitionen in Haltestellen und Fahrzeuge finden nur zurückhaltend statt. Das 
Hauptaugenmerk liegt auf der Maßnahmenumsetzung zur Verbesserung des Verkehrsangebots in 
den Bereichen der inneren und äußeren Kernstadt und den Linien, die durch die Kernstadt die an-
grenzenden Stadtteile bedienen. Die Maßnahmen in den räumlich separaten Stadtteilen sind mit 
Ausnahme der Linie 14, die die Standorte der pharmazeutischen Industrie bedient, nicht umgesetzt 
worden. Es sind alle Prüfaufträge mit ersten Studien in verschiedener Detailtiefe untersucht worden. 
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3 Bestandsanalyse 

3.1 Raumstrukturanalyse 

3.1.1 Raumstruktureller Überblick 

Die Kreisstadt Marburg gehört zum Landkreis Marburg-Biedenkopf und liegt im Regierungsbezirk 
Gießen im Bundesland Hessen. Mit 75.433 Einwohnerinnen und Einwohnern (Stand Dezember 
2020) ist Marburg eine Mittelstadt, erfüllt im Regierungsbezirk Gießen aber die Funktion eines Ober-
zentrums. Als Kreisstadt übernimmt die Stadt aufgrund ihrer Größe vielfach Aufgaben des Land-
kreises und gleicht in vielerlei Hinsicht einer kreisfreien Stadt. 

Marburg liegt im hessischen Bergland, einem Teil des deutschen Mittelgebirges. Durch die Lage an 
der Lahn ist das Stadtgebiet von Höhenunterschieden geprägt. Die Kernstadt sowie die bedeuten-
den Verkehrswege aus Schiene und Bundesstraße 3 (B3) orientieren sich am Verlauf der Lahn. Da-
gegen liegen die Stadtteile im Osten und im Westen höher. Die Topografie beeinflusst die Erreich-
barkeit von Quellen und Zielen von und nach Marburg. Im erweiterten Umfeld finden sich südlich 
die Städte Gießen (ca. 25 km) und Wetzlar (ca. 30 km) sowie darüber hinaus die Metropole Frankfurt 
am Main (ca. 75 km). Westlich liegt in ca. 50 km Entfernung die Stadt Siegen, die Stadt Fulda liegt 
etwa 70 km östlich von Marburg und im Norden befindet sich in ca. 75 km Entfernung die Stadt 
Kassel.  

Insgesamt ist das direkte Umfeld von Marburg ländlich geprägt und funktional stark auf Marburg 
ausgerichtet. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang beispielsweise die Gemeinden Cölbe, Ebs-
dorfergrund, Gladenbach, Kirchhain, Lahntal und Weimar (Lahn). 

Mit 124,5 km² ist Marburg eine recht flächengroße Stadt und in 18 (Außen-) Stadtteile sowie die 
Kernstadt aufgeteilt. Die Kernstadt gliedert sich wiederum in 15 Innenstadtbezirke. 

Die Kernstadt Marburgs kennzeichnet insbesondere im Umfeld der Lahn eine kompakte Siedlungs-
struktur, die in östlicher sowie westlicher Ausdehnung sukzessive durchlässiger wird und im Bereich 
der Außenstadtteile vermehrt in ländliche Strukturen übergeht. Vor allem im Bereich der Kernstadt 
ergeben sich daher viele kurze Wege zu den Versorgungsstrukturen. Einige der Außenstadtteile 
verfügen über eigene Nahversorgungsangebote und ergänzen damit das Angebot der Kernstadt auf 
nahräumlicher Ebene (z. B. die Außenstadtteile Marbach, Schröck oder Wehrda). Demgegenüber 
stehen aber auch viele Außenstadtteile, die keine eigene Nahversorgungsstrukturen haben (z. B. 
die Außenstadtteile Haddamshausen, Moischt oder Ronhausen). 

Die Lahnberge sind Standort des Universitätsklinikums Gießen und Marburg (UKGM) sowie vielfäl-
tiger universitärer Einrichtungen. Als Arbeits- und Bildungsstandort hat daher der Standort Lahn-
berge erheblichen Einfluss auf die alltägliche Mobilität in Marburg. In der Kernstadt gibt es ebenfalls 
viele universitäre Einrichtungen. Hierzu gehören beispielsweise der Teilstandort Nordstadt im Be-
reich Bahnhofstraße/Robert-Koch-Straße oder der Campus Firmanei an der Deutschhausstraße. 
Insgesamt liegen in der Kernstadt 13 mehr oder weniger große Teilstandorte der Universität. 
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Gewerbegebiete sind insbesondere im Süden sowie im Norden der Kernstadt und dort oftmals im 
direkten Umfeld der B3 angesiedelt. Darüber hinaus liegen in Marbach und Görzhausen (Stadtteil 
Michelbach) die Gewerbestandorte Behringwerke. Diese als Pharmastandorte entwickelten gewerb-
lichen Flächen sind regional sowie überregional bedeutsam und werden aktuell weiterentwickelt. 
Kennzeichnend sind die dementsprechend hohen Pendlerverkehre sowohl aus Marburg als auch aus 
der Region.  

Infolge gewachsener Strukturen, lokal heterogener Nachfrage und des demografischen Wandels in 
den verschiedenen Stadtteilen zeigt sich heute ein ungleichmäßiges Bild in der Struktur der Nah-
versorgung. Aus Sicht des staatlichen Versorgungsauftrags innerhalb der Daseinsvorsorge ist die 
Aufgabe entweder durch die Bereitstellung von Nahversorgungsgütern zu lösen oder durch die Be-
reitstellung von Dienstleistungen (z. B. in Form des ÖPNV-Angebots). 

Abbildung 5: Gliederung in Stadtteile und Raumstruktur 

 

Quelle: Planersocietät, Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 

Verkehrliche Anbindung 

In der Mitte von Hessen und damit in der Mitte von Deutschland und Europa liegt Marburg grund-
sätzlich verkehrlich günstig. Marburg ist im regionalen Straßennetz vor allem über die B3 erschlos-
sen. Die entlang der Lahn verlaufende, autobahnähnlich ausgebaute Straße führt fast mittig durch 
das Stadtgebiet. Im südlichen Verlauf bindet die B3 an die Autobahnen 5, 480 und 485 an sowie im 
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weiteren Verlauf auch an die A45. Im nördlichen Verlauf wird bei Borken (Hessen) die A49 ange-
schlossen. Weitere wichtige Straßeninfrastrukturen, die allerdings nicht auf Marburger Stadtgebiet 
liegen, sind die nördlich der Stadt in West-Ost-Richtung verlaufende B62, die nördlich verlaufende 
B252 sowie die im Süden der Stadt westlich verlaufende B255. Die Marburger Stadtteile und das 
Umland sind durch ein ergänzendes Landes- und Kreisstraßennetz erschlossen.  

Ebenfalls im Bereich der Lahn sowie der B3 verläuft die Main-Weser-Bahn zwischen Kassel und 
Frankfurt, welche die beiden Marburger Schienenstationen (Marburg (Lahn) und Marburg Süd) an-
bindet. An beiden Bahnhöfen ist der Zugang zum Regionalverkehr möglich. An der zentralen Station 
Marburg (Lahn) besteht außerdem die Möglichkeit, den Fernverkehr zu nutzen. Weitere Bahnhöfe, 
die von den teils periphereren Stadtteilen Marburgs erreicht werden können, liegen insbesondere 
nördlich (z. B. Cölbe, Caldern und Sterzhausen) und südlich (Niederweimar) des Stadtgebiets. 

Abbildung 6: Überregionale Anbindung Marburgs 

 

Quelle: Planersocietät, Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 

3.1.2 Bevölkerung und Bevölkerungsentwicklung 

Die 75.433 Einwohnerinnen und Einwohner Marburgs (Stand Dezember 2020) verteilen sich auf das 
Gemeindegebiet von ca. 124,5 km². Die Bevölkerungsdichte von 606 Einwohnerinnen und Einwoh-
nern pro Quadratkilometer ist daher eher gering (zum Vergleich: Kassel ca. 1.900 EW/m², Gießen 
ca. 1.200 EW/m²).  

Der Trend der Marburger Bevölkerungsentwicklung zeigt eine deutlich positive Tendenz. Unter Be-
rücksichtigung der beiden Ausgangsjahre 2008 und 2012 (aufgrund unterschiedlicher 
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Erfassungsgrundlagen zur Bevölkerungszahl; Zensus 2011) wird dieser positive Entwicklungstrend 
insbesondere von 2014 bis 2018 sichtbar. Das größte Bevölkerungswachstum der vergangenen zehn 
Jahre ist von 2016 zu 2017 zu verzeichnen und betrug insgesamt ca. 1.550 Einwohnerinnen und 
Einwohner. 

Abbildung 7: Trend der Bevölkerungsentwicklung in Marburg 

 
Quelle: Planersocietät nach den jährlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020 

Abbildung 8: Saldo der natürlichen Bevölkerungsentwicklung 

 
Quelle: Planersocietät nach den jährlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020 
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Abbildung 9: Saldo der Wanderungsbewegungen 

 
Quelle: Planersocietät nach den jährlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020 

Die in den vergangenen zehn Jahren negative natürliche Bevölkerungsentwicklung wird durch den 
deutlich positiven Wanderungssaldo überkompensiert: Eine wichtige Rolle hinsichtlich der Wande-
rungsbewegungen nimmt die Philipps-Universität ein, an der im Wintersemester 2019/2020 knapp 
25.000 Studierende eingeschrieben waren (vgl. Philipps-Universität Marburg 2023). Dies hat auch 
zur Folge, dass in Marburg überdurchschnittlich viele junge Menschen leben. Die Altersstruktur zeigt 
entsprechend große Anteile der Bevölkerungsgruppen von 20 bis 24 sowie 25 bis 29 Jahren. Dies 
entspricht für die Altersklasse der 20- bis 24-Jährigen einem Bevölkerungsanteil von 13,3 % sowie 
für die Altersklasse der 25- bis 29-Jährigen einem Anteil von 11,1 %. Als Vergleichswert kann hierzu 
der hessenweite Anteil der 20- bis 30-Jährigen aus dem Jahr 2014 herangezogen werden. Dieser 
Anteil an der Gesamtbevölkerung betrug 12,1 % und liegt damit deutlich unterhalb des Anteils der 
20- bis 29-Jährigen in Marburg (24,4 %). 

Abbildung 10: Entwicklung der Studierendenzahlen nach Geschlecht (jeweils zum Wintersemester) 

 
Quelle: Planersocietät nach Daten der Philipps-Universität Marburg 
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Abbildung 11: Altersstruktur der Marburger Bevölkerung im Jahr 2016 

 
Quelle: Planersocietät nach Daten der Stadt Marburg 2016 

Der Demographiebericht für Marburg aus dem Jahr 2012 hat für die Stadt bis zum Jahr 2025 eine 
leicht sinkende Bevölkerungsentwicklung prognostiziert (ca. -0,1 bis -0,2 %). Diese Entwicklung ist, 
wie die vorherigen Darstellungen deutlich machen, bisher nicht eingetreten. Für die Jahre 2025 bis 
2030 wurde durch den Demographiebericht eine noch deutlichere Bevölkerungsabnahme prognos-
tiziert (gegenüber 2012 ca. -1,7 bis -1,8 %).  

Die Bevölkerungsvorausschätzung der Hessen Agentur aus dem Jahr 2019 prognostiziert für die 
Stadt Marburg für den Zeitraum von 2019 bis 2035 ein fast 10-prozentiges Bevölkerungswachstum. 
Für die Bevölkerungszahlen des Landkreises wird hingegen von einer Stagnation ausgegangen. An 
diesem Zusammenhang wird deutlich, wie bedeutend die Stadt Marburg im Landkreis Marburg-
Biedenkopf ist.  

Mit der positiven Bevölkerungsentwicklung Marburgs gehen auch Wohnflächenbedarfe einher, die 
in Marburg zu wesentlichen Teilen über Innenentwicklung, z. T. aber auch über Entwicklungen in 
den Stadtteilen abgedeckt werden müssen. Das prognostizierte Bevölkerungswachstum wird die 
Nachfrage nach Verkehrsleistungen weiter erhöhen und muss in konzeptionellen Planungen wie 
dem vorliegenden Nahverkehrsplan mitgedacht werden. 

Tabelle 7: Kennzahlen der Stadtteile 

Stadtteil Bevölkerungszahl 
2020 Fläche (in km²) Bevölkerungsdichte 

(EW/km²) 

Kernstadt 47.587 22,5 2.115 

Stadtteile 27.846 102 273 

Bauerbach 1.316 8 165 

Bortshausen 228 2,1 109 

Cappel 6.743 14,9 453 
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Abbildung 12: Pendlerverflechtungen der Universitätsstadt Marburg 

 

Quelle: Planersocietät nach Universitätsstadt Marburg 

Anhand der graphischen Auswertung (vgl. Abbildung 12) ist zu erkennen, dass die Quellen und Ziele 
für Berufspendler mit dem höchsten Aufkommen grundsätzlich gut zu erreichen sind. Grün einge-
färbt sind Kommunen, in die es ein ÖPNV-Angebot ab Marburg Bahnhof ohne Umstieg gibt. Allein 
in die Kommune Ebsdorfergrund muss vom Bahnhof und zum Bahnhof Marburg ein Umstieg in Kauf 
genommen werden. Aus individueller Sicht kann diese Qualität allerdings besser ausfallen, wenn 
z. B. Ziele rund um den Südbahnhof angesteuert werden. 

Der positive erste Eindruck differenziert sich bei näherer Betrachtung. Die Kommunen Gladenbach, 
Dautphetal, Lahntal, Wetter (Hessen), Cölbe, Kirchhain und Ebsdorfergrund sind Zusammenschlüsse 
aus vormals mehreren eigenständigen Gemeinden. Diese Zusammenschlüsse stammen aus der hes-
sischen Gemeindegebietsreform aus den 1970er Jahren. Dadurch weisen diese Gemeinden heute 
keinen zusammenhängenden Siedlungsbereich auf. Eine innerörtliche verkehrliche Anbindung 
durch öffentliche Verkehrsmittel wird sich primär auch auf zentrale Bereiche der Gemeinden und 
damit auch auf den Bahnhof konzentrieren. 
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Schienenpersonenverkehr in die Region und am Hauptbahnhof auch zum Fernverkehr. Aus den um-
liegenden Gemeinden in der Region fahren Busse im Überlandverkehr und binden i. d. R. an die 
Innenstadt-Achse an. Im Stadtgebiet Marburg verkehren damit insgesamt 7 SPNV-Linien, 24 Stadt-
buslinien (+ weitere 6 Linien im AST-Verkehr) sowie 19 Buslinien des Regional- und Lokalverkehrs.  

Im Stadtgebiet existierte im Regelbetrieb vor der Zeit der Coronapandemie in den Nachtstunden ein 
Fahrtenangebot auf den Linien 1 und 3 zwischen 1:00 und 4:00 Uhr. Diese Fahrten wurden mit 
einem verkürzten Fahrweg durchgeführt. Zusätzlich dazu wurden in den Nächten von Freitag auf 
Samstag und Samstag auf Sonntag Fahrten auf einer eigenständigen Linie N8 angeboten. Diese 
Linie hatte eine eigene Konzession und besteht heute nicht mehr.  
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Tabelle 8: Organisationsstruktur des ÖSPV-Angebots in Marburg 

Linienbündel 
Linie(n) im Stadt-
gebiet Marburgs 

Konzessionär Konzession bis Aufgabenträgerschaft 

Stadtbus 
Marburg 

1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 
9, 10, 11, 12, 13, 14, 
15, 16, 17, 18, 19, 
20, 22, 27, P+R, 

R15 

Marburger 
Verkehrsge-

sellschaft 
mbH 

31.12.2029 
Universitätsstadt Mar-

burg 

LMR Nord 
MR-60, MR-61, 

MR-68 

ALV Oberhes-
sen GmbH & 

Co.KG 
 

Landkreis Marburg-
Biedenkopf 

LMR Südost 
MR-75, MR-80, 
MR-81, Mr-84, 
MR-86, MR-87 

ALV Oberhes-
sen GmbH & 

Co.KG 
 

Landkreis Marburg-
Biedenkopf 

VBK X-Bus 
Alsfeld 

X35 

Omnibusbe-
trieb Kä-

berich, Inh. 
Thomas 

Reichwein 

08.12.2029 
Rhein Main 

Verkehrsverbund (RMV) 

LMR X-Bus 
Mittelhessen 

X38 
ALV Oberhes-
sen GmbH & 

Co. KG 
09.12.2028 

Rhein Main 
Verkehrsverbund (RMV) 

LMR West 
383, MR-33, MR-

45, MR-46 
B. u. B. Bus-
verkehr GbR 

08.12.2029 

Rhein Main 
Verkehrsverbund (RMV) 

/ Universitätsstadt 
Marburg 

LMR Nord-
west 

481 
ALV Oberhes-
sen GmbH & 

Co.KG 
09.12.2028 

Rhein Main 
Verkehrsverbund (RMV) 
/ Landkreis Marburg-

Biedenkopf 

LMR Nordost 
MR-72, MR-76, 

MR-78 

ALV Oberhes-
sen GmbH & 

Co. KG 
08.12.2029 

Rhein Main 
Verkehrsverbund (RMV) 

/ Universitätsstadt 
Marburg 

Quelle: eigene Recherchen 
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Abbildung 13: Schienenpersonennahverkehr mit Halt in Marburg (Lahn) 

 

Quelle: Planersocietät, Kartengrundlage WebAtlas 
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Stadtbusverkehr 

Im Stadtbusverkehr in Marburg verkehren insgesamt 24 Linien, die von der Marburger Verkehrsge-
sellschaft betrieben werden. Davon sind vier Linien (Linien 15, 18, 19, 22) ausschließlich auf den 
Schulverkehr und auf Schichtarbeitende ausgelegt und verstärken das ÖPNV-Angebot zu den Spit-
zenstunden. Am Samstag verkehrt die Linie P+R im 30-Minuten-Takt und verbindet den P+R Mes-
seplatz im Norden Marburgs und den P+R-Parkplatz Georg-Gaßmann-Stadion mit der Innenstadt 
und dem Hauptbahnhof. Die westlichen Außenstadtteile werden zusätzlich zum regulären Linien-
verkehr mit einem Rufbusangebot erschlossen. Der Rufbus verkehrt Montag bis Freitag im 60-Mi-
nuten-Takt als Kleinbus, der vor Antritt der Fahrt telefonisch angemeldet werden muss.  

Die restlichen 18 Stadtbuslinien verkehren meist als vertaktete Linienverkehre. Mit einigen Ausnah-
men (Linien 3, 9, 11, 13 und 20: Mo-Sa; Linie 27: Mo-Fr) bedienen sie an jedem Tag das Marburger 
Stadtgebiet. Die Linien 7 und 27 verkehren gemeinsam in einem Ringverkehr und erschließen das 
Universitätsklinikum und den Universitätsstandort Lahnberge. Die weiteren Linien verkehren als ra-
diale Linien zwischen den Wohngebieten und dem Hauptbahnhof/der Innenstadt oder als Durch-
messerlinien über die Innenstadt hinaus. Bis auf Gisselberg sind alle Außenstadtteile mit mindes-
tens einer Stadtbuslinie an die Kernstadt Marburgs angeschlossen. Die Erschließung Gisselbergs 
erfolgt über die Linie 383 (vgl. Regionaler Busverkehr) mindestens im 60-Minuten-Takt (Mo-So). 

Als Verknüpfungspunkte im Stadtgebiet sind vor allem die Station Marburg (Lahn) und die Station 
Marburg Süd zu nennen. Dort ist der Umstieg zum SPNV, zu einigen regionalen Buslinien und wei-
teren Stadtbuslinien möglich. Weitere Verknüpfungspunkte mit den regionalen Buslinien befinden 
sich auf der Innenstadtachse, auf den Lahnbergen und am Erlenring. Die folgende Tabelle zeigt den 
Verlauf der Stadtbuslinien zum Zeitpunkt September 2022: 
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Leihradstation Nächste Bushaltestelle 

Audimax Erwin-Piscator-Haus 

Biegenstraße/Cineplex Rudolphsplatz 

Biegenstraße/Volkshochschule Volkshochschule 

Brunnenstraße Brunnenstraße 

Café Trauma/Afföllerwiesen Zimmermannstraße 

Cappel August-Bebel-Platz Cappel August-Bebel-Platz 

Day Night Sports Afföllerstraße 

Elisabeth-Blochmann-Platz Erlenring 

Frankfurter Straße/Psychologie Auf der Weide/AquaMar 

Frankfurter Straße/Theater Frankfurter Straße/Theater 

Friedrich-Ebert-Straße/Christian-Wolff-Häuser Christian-Wolff-Haus 

Friedrichplatz Friedrichstraße 

Georg-Gaßmann-Stadion Georg-Gaßmann-Stadion 

Ginseldorfer Weg Ginseldorfer Weg 

Hauptbahnhof Hauptbahnhof 

Interkulturelle Gärten/Am Richtsberg Rollwiesenweg 

Ketzerbach/Zwischenhausen Wilhelm-Roser-Straße 

Neue Universitätsbibliothek Elisabethkirche 

Ockershäuser Allee Taubenweg 

Ortenbergplatz Ortenbergplatz 

Philosophische Fakultät Erlenring 

Stadtbüro Stadtbüro 

Südbahnhof Marburg Süd 

Südbahnhof Westseite Marburg Süd 

Uferstraße Volkshochschule 

Universitätsstation AquaMar 

Universitätsstraße/Bibliothek Jura Gärten des Gedenkens 

Wehrda Bürgerhaus Wehrda Bürgerhaus 

Wilhelmsplatz Wilhelmsplatz 

Quelle: nextbike 
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rechnen würde. Die Jahreskarte spart im monatlichen Abbuchungszyklus ca. 16 % gegenüber der 
Monatskarte ein und ca. 19 %, wenn die Abbuchung einmal im Jahr erfolgt. Im günstigeren Fall der 
Jahreskarte rechnet sich diese nach ca. 205 Einzelfahrten also z. B. für eine oder einen Pendelnden 
bereits nach 100 Tagen mit Hin- und Rückfahrt. Bei einem klassischen Vollzeitarbeitsverhältnis (220 
Arbeitstage im Jahr) ergibt sich somit allein aus dem Arbeitsweg eine faktische Halbierung des Ein-
zelfahrscheinpreises.  

Abbildung 14: Ausschnitt A-Tarifgebiet 0500 aus dem Tarifgesamtplan des RMV 

 

Quelle: RMV.de 2021 

3.3.1 Fahrten über die Stadt(-tarif)grenze 

Die tarifliche Sonderbehandlung des Stadtgebiets von Marburg entgegen der Unterteilung in ver-
schiedene Tarifgebiete behält seine Gültigkeit auch für Fahrten über die Stadt(-tarif)grenzen hin-
aus. Auch bei der Berechnung des Fahrpreises z. B. nach Gießen oder Frankfurt am Main wird aus 
allen Punkten der gleiche Fahrpreis erhoben. Somit besteht auch hier keine Ungleichbehandlung 
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Fahrgast die Abfahrtszeit vom Fahrplanblatt in Richtung Dilschhausen (Rück) entnehmen, da das 
Fahrzeug über Dagobertshausen, Dilschhausen und Einhausen einen Rundkurs fährt. Fahrgäste, die 
auf das Fahrplanblatt (Hin) mit Fahrziel Alte Universität blicken, sehen die Haltestelle Dagoberts-
hausen Im Dorfe zwischen 10:00 und 20:00 Uhr nicht bedient. Abseits dieser Problematik informie-
ren digitale Auskunftsmedien auf Internetseiten und in Apps über mögliche Abfahrten und Verbin-
dungen. Hier fallen auch Durchbindungen und andere betriebliche Besonderheiten nicht auf. 

3.4.2 Liniennetzplan 

Für das Fahrplanjahr 2021 liegt ein schematischer Liniennetzplan vor. Dieser Plan fügt sich in das 
Design des Verkehrsverbunds RMV ein. Er zeigt neben den Linienverläufen der Stadtbusse auch die 
Verläufe der Regionalbusse und des Schienenverkehrs.  

Die schematische Darstellung ermöglicht einen hohen Grad an Abstraktion gegenüber der Darstel-
lung der Linienwege in einer geografischen Karte. Durch die Abstraktion kann auf der einen Seite 
Komplexität reduziert werden, andererseits werden für Gelegenheitskunden und Gäste Informatio-
nen komplexer. Der Liniennetzplan bietet als Orientierung die Lahn, weitere Anhaltspunkte zur 
räumlichen Orientierung werden nicht gegeben. Da sich aus der schematischen Karte keine Rück-
schlüsse auf tatsächliche Entfernungen zwischen Haltestellen ziehen lassen, ist der fehlende Hin-
weis der fußläufigen Erreichbarkeit von den Haltestellen Hauptbahnhof-Ost und Südbahnhof-West 
zu den jeweiligen Haltestellen Hauptbahnhof und Südbahnhof unglücklich. Allein von der Namens-
gebung lässt sich eine räumliche Nähe ableiten, die aber vor Ort durch eventuell fehlende Verbin-
dungen nicht zwangsweise gegeben sein muss. Für Gelegenheitskunden und Gäste eine Unwäg-
barkeit, die gegen die Nutzung des ÖPNV sprechen kann. Ebenfalls nicht ersichtlich werden Lauf-
distanzen zwischen Haltestellen. Diese Information kann dann hilfreich sein, wenn Kundinnen und 
Kunden durch einen Laufweg Haltestellen erreichen könnte, die durch mehrere Linien bedient wer-
den.  

Neben der Verknüpfung unter den klassischen Elementen des ÖPNV zeigt der Liniennetzplan auch 
die Verknüpfung mit P+R-Anlagen an. Zu übrigen Mobilitätsangeboten fehlen jedoch geeignete In-
formationen zur Abfahrt oder zum Umstieg. Aus den PBefG-Angeboten fehlen Angaben zur Abfahrt 
und Nutzung des AST und zu Taxistellplätzen. Die Verknüpfung mit weiteren Mobilitätsangeboten, 
z. B. nextbike-Stationen oder Carsharing-Standorten, sind ebenfalls nicht ersichtlich. Die hier be-
schriebenen Informationen dienen dabei nicht nur optischen Zwecken, sondern geben wichtige In-
formationen zur Wegekette im gesamten Umweltverbund. 
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Abbildung 15: Liniennetzplan der Universitätsstadt Marburg (Stand 2021) 

 
Quelle: RMV 

3.4.3 Mobilitätszentrale 

Die Stadtwerke Marburg betreiben eine Mobilitätszentrale im Stadtgebiet. Sie liegt östlich der Lahn 
und damit nicht auf der Seite der zentralen Innenstadt und der Innenstadt-Achse. Die Mobilitäts-
zentrale ist von der Haltestelle Erlenring und der Haltestelle Rudolphsplatz ca. 200 Meter entfernt 
und damit in kurzer Laufdistanz zu erreichen.  

In der Mobilitätszentrale werden verschiedene Dienste angeboten. Neben dem Fahrkartenverkauf 
erteilen die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter Fahrplan- und Tarifauskünfte und weitergehende In-
formationen zum ÖPNV. Für Kundinnen und Kunden hat die Mobilitätszentrale von Montag bis Frei-
tag durchgehend von 9:00 bis 18:00 Uhr geöffnet. Für Berufspendelnde kann diese Öffnungszeit 
unter Umständen ungünstig ausfallen, vor allem die fehlende Öffnung am Samstag. Die Digitalisie-
rung vor allem beim Erwerb von Fahrkarten kann dazu führen, dass ein Kontakt nicht immer zwin-
gend physisch vor Ort stattfinden muss. Beratungsleistungen könnten mit den Erfahrungen aus der 
Eindämmung der Corona-Pandemie auch weiterhin verstärkt digital erfolgen. Die Deutsche Bahn 
wickelt z. B. in einzelnen kleinen Bahnhöfen den Fahrkartenverkauf per Video-Telefonat ab.12 

 
12 Informationen zum Video-Reisezentrum: https://www.bahn.de/service/buchung/wege_zur_fahrkarte/video_reisezentrum 
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Abbildung 16: Mobilitätszentrale in Marburg 

 
Quelle: Stadtwerke Marburg 

3.5 Ergebnisse der Online-Umfrage 

Innerhalb der Bestandsaufnahme und Analysephase des MoVe 35-Prozesses wurde über ein Onli-
netool der Öffentlichkeit ermöglicht, sich zu beteiligen und sich zu Themenfeldern innerhalb der 
alltäglichen Mobilität in der Stadt zu äußern. Die Befragung erfolgte freiwillig; sie ist deswegen nicht 
repräsentativ. Trotzdem kann über die hohe Anzahl der Rückmeldungen ein Stimmungsbild abge-
leitet werden.  

Auf die Frage, ob es im Bereich ÖPNV für das Stadtgebiet Verbesserungen geben müsse, haben 
10 % geantwortet, dass es keine Verbesserungen geben müsse. Weitere 21 % antworteten, dass sie 
keine Verbesserungsvorschläge hätten. 2.574 Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Online-Umfrage 
formulierten Verbesserungsvorschläge über das Freitextfeld. Hier standen insbesondere die Themen 
bessere ÖPNV-Ver- und Anbindungen sowie niedrigere Preise im Vordergrund. Darüber hinaus wur-
den auch spezifische Themen wie eine höhere Taktung, die bessere Erreichbarkeit der Lahnberge 
und mehr Verbindungen abends, feiertags und am Wochenende angemerkt. Weitere Wünsche be-
trafen Verbesserungen in Stoßzeiten, die bessere Anbindung von Cappel, eine höhere Pünktlichkeit 
und eine bessere Anbindung des Umlandes. 
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Tabelle 17: häufigste Verbesserungsvorschläge im ÖPNV (n=2.574) 

Thema Absolut prozentual 

generell 

Bessere ÖPNV Ver- bzw. Anbindung 169 6,5 % 

Niedrigere bzw. billigere Preise 119 4,7 % 

Spezifisch 

Bessere bzw. höhere Taktung 204 7,9 % 

Bessere Erreichbarkeit bzw. Anbindung Lahnberge 181 7,0 % 

Ausbau abendliche (& sonntägliche) Verbindungen 112 (48) 4,3 % (1,8 %) 

Verbesserung in Stoßzeiten 81 3,1 % 

Schlechte Anbindung Cappel 70 2,7 % 

Verbesserung der Pünktlichkeit des ÖPNV 65 2,5 % 

Häufigkeit der An- bzw. Verbindung ins Umland 58 2,2 % 

Quelle: Planersocietät nach Daten wer denkt was GmbH 2021 
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4 Analyse der Angebotsqualität 

4.1 Erschließungsqualität 

Für das Stadtgebiet von Marburg wird mithilfe eines vereinfachten, standardisierten Untersu-
chungsverfahrens die Erschließungsqualität ermittelt. Überprüft wird dabei die Verteilung der Hal-
testellen über das Stadtgebiet. Mit Hilfe eines 300-Meter-Radius um jede Haltestelle wird der Grad 
der bebauten Fläche ermittelt, die innerhalb der Einzugsradien liegt. In einem weiteren Schritt sollen 
zusätzlich auf Grundlage der Zensusdaten von 2011 die Zahl der tatsächlich erreichten Einwohne-
rinnen und Einwohner ermittelt werden. Der Fokus liegt dabei auf dem Haltestellenangebot des 
straßengebundenen ÖPNV. Dieser ist primärer Gegenstand dieses Nahverkehrsplans und zeigt den 
Zugang zum System Stadtbus an. 

Für die Analyse wird um alle durch den straßengebundenen ÖPNV bedienten Haltestellen im Stadt-
gebiet ein Einzugsradius von 300 m Luftlinie gelegt. Dieser Wert wird innerhalb der Fachliteratur 
als geeignet angesehen, um die Haltestelle in angemessener Zeit zu Fuß zu erreichen. Grundsätzlich 
kann von einem Fußweg von ca. 5 bis 7 Minuten ausgegangen werden. Bei starker Topografie, wie 
in einzelnen Bereichen von Marburg vorhanden, kann sich der Fußweg individuell verlängern. Eben-
falls kann sich der Fußweg im Einzelnen durch Barrieren im Raum, wie Flüsse, bauliche Infrastruktur 
oder Ähnliches, verlängern. In die Analyse der Erschließungsqualität fließen alle Haltestellen ein, 
die regelmäßig bedient werden. Reine Schulbushaltestellen wie z. B. die Haltestelle Bauerbach 
Schule werden nicht berücksichtigt. An diesen hält kein regulärer Linienverkehr.  

Die Erschließungsqualität wird hier nicht allein über die erschlossene Siedlungsfläche ermittelt, son-
dern darüber hinaus auch anhand der Zensusdaten. Die Zensusdaten liefern das Ergebnis der Be-
völkerungszählung und Wohnungszählung von 2011. Der Datensatz gibt die Einwohnerdichte in ge-
oreferenzierten Kacheln von 100 x 100 Metern wieder. Innerhalb einer GIS-Analyse (Geoinformati-
onssystem) werden diese Informationen zusammengefügt und ermittelt, wie viele Einwohner in-
nerhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestellen wohnen. 
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Abbildung 17: Erschließungsqualität im Stadtgebiet Marburg 

 
Quelle: Planersocietät 

Die Analyse zeigt, wie in Abbildung 17 zu sehen, eine gute flächige Erschließung des Marburger 
Stadtgebiets. Durch eine differenzierte Verteilung der Haltestellen ist der Kernstadtbereich flächig 
gut erschlossen. Auffälligste Bereiche, die heute nicht erschlossen sind, sind Bereiche im Stadtteil 
Cappel mit den Straßenzügen Schwalbenweg und Im Grund sowie östliche Bereiche im Stadtwald 
entlang des Straßenzugs Rudolf-Breitscheid-Straße. Auch westliche Bereiche im Stadtteil Wehrda 
um den Straßenzug Unter den Steinbrüchen sind außerhalb eines 300-Meter-Einzugsradius zur 
nächsten Haltestelle. Die beschriebenen Flächen sind jeweils Randbereiche. Die gute flächige Er-
schließung der Kernstadt kann so in den separaten Stadtteilen nicht durchgehalten werden. Wie in 
der Abbildung zu erkennen, gibt es in allen Stadtteilen Bereiche, die nicht innerhalb eines 300-
Meter-Einzugsradius um eine Haltestelle des Stadtbusses liegen. Die Analyse in den Stadtteilen 
unter Anwendung des 300-Meter-Radius ist dabei vor allem dem Ziel geschuldet, zukünftig eine 
gleichwertig gute ÖPNV-Qualität im gesamten Stadtgebiet anzubieten. In früheren Untersuchungen 
wurden für ländlich geprägte Siedlungsbereiche oder im Vorortverkehr größere Einzugsradien von 
bis zu 500 Meter als ausreichend angesehen. Um die Attraktivität zukünftig zu steigern, soll davon 
Abstand genommen werden.  
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Rund 95 % der Menschen leben in Marburg im Einzugsbereich von 300 Metern zur nächsten (Stadt-
bus-)Haltestelle. Durch den Stadtverkehr werden alle Bereiche mit hohen Einwohnerdichten im 
Stadtgebiet abgedeckt. Die oben beschriebenen Bereiche, die heute nicht bedient werden, können 
durch die Analyse der Einwohnerzahlen qualifiziert werden. In Cappel und im Stadtwald werden 
Bereiche mit mittleren und hohen Einwohnerdichten nicht bedient. Auch in den Stadtteilen Schröck 
und Moischt gibt es einzelne Zellen des Zensusrasters, die eine hohe Einwohnerdichte zeigen, aber 
außerhalb der Einzugsradien zur nächsten Bushaltestelle liegen und somit heute nicht attraktiv 
versorgt sind. In Michelbach, Dagobertshausen und Elnhausen gibt es mittlere Einwohnerdichten 
außerhalb der analysierten Einzugsradien. 

4.2 Bedienungsqualität 

Die Bedienungshäufigkeit ergibt sich aus der Anzahl der Abfahrten je Haltestelle an einem Werktag 
zwischen 6:00 und 20:00 Uhr. Dabei werden sämtliche Verkehrsmittel innerhalb des ÖPNV einbe-
zogen. Es zeigt sich, dass die beiden Stationen Marburg (Lahn) und Südbahnhof mit Abstand die 
meisten Abfahrten aufweisen. An der Station Marburg (Lahn) finden zwischen 6:00 und 20:00 Uhr 
673 Abfahrten statt, am Südbahnhof sind es 476 Abfahrten. Dies entspricht einem Kursintervall von 
1,2 Minuten13 an der Station Marburg (Lahn). Die Abfahrten auf der gesamten Innenstadtachse, z. B. 
an den Haltestellen Rudolphsplatz, Erwin-Piscator-Haus oder Gutenbergstraße, weisen größtenteils 
über 300 Abfahrten auf. Dies bestärkt die zentrale Bedeutung der Innenstadtachse für den ÖPNV 
innerhalb Marburgs. Weitere frequentierte Haltestellen außerhalb der Innenstadtachse sind bspw. 
die Haltestelle Erlenring mit 231 Abfahrten und die Haltestelle Universitätsklinikum mit 179 Abfahr-
ten. Die wenigstens Abfahrten finden an den Haltestellen Heljehaus in Marburg-Schröck und Lahn-
werkstätten in Marburg-Wehrda statt. Dort verkehren nur 3 Busse im genannten Zeitraum. Beide 
Haltestellen sind nicht in einen regelmäßigen Linienverkehr eingebunden. 

Die Bedienungsqualität ist in der Kernstadt, dort insbesondere auf der Innenstadtachse und an bei-
den Bahnhöfen, sehr hoch. In den Außenstadtteilen nimmt die Bedienungsqualität ab, vor allem in 
den Bereichen, in denen nur eine Linie verkehrt und es zu keinen Linienüberlagerungen kommt. So 
lässt sich feststellen, dass Teile Marbachs (Wannkopfstraße, An der Haustatt - nur durch das AST 
der Linie 21 bedient) oder die Haltestelle Neuhöfe nur sehr selten bedient werden. 

 

 
13 Als Kursintervall wird hier der durchschnittliche Abstand zwischen Abfahrten im Zeitraum von 6:00 bis 20:00 Uhr verstanden.  
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Tabelle 18: Haltestellen mit der höchsten Bedienung an Werktagen 

Haltestellenbezeichnung 
Anzahl der Abfahrten werktags 
zwischen 6:00 und 20:00 Uhr 

Marburg (Lahn), inkl. Hbf. Ost/Ortenbergsteg 673 

Südbahnhof, inkl. Südbahnhof West 476 

Garten des Gedenkens 440 

Rudolphsplatz 440 

Erwin-Piscator-Haus 410 

Philippshaus 377 

Gutenbergstraße 373 

Volkshochschule 344 

Wilhelmsplatz 342 

Radestraße 321 

Quelle: eigene Recherche 

Abbildung 18: Haltestellen in Marburg mit über 300 Abfahrten zwischen 6:00 - 18:00 Uhr 

 
Quelle: Planersocietät 
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Hier zeigten sich schon erste Probleme: Der Stadtteil Cölbe der Nachbarkommune Cölbe beispiels-
weise ist durch die Station Cölbe sehr gut an den Marburger Hauptbahnhof angebunden. Der Stadt-
teil Cölbe-Schönstadt hingegen verfügt nicht über einen Bahnhof, hier ist die Reisezeit mit dem 
ÖPNV deutlich höher. Aus der Sicht des ÖPNV-Kunden ist es daher notwendig, eine zweite Halte-
stelle in die Analyse einzubeziehen. Dadurch entsteht eine realistischere Einschätzung zu der Fahr-
zeit, die die Einwohner als ÖPNV-Kunden tatsächlich zurücklegen. 

Die folgende Abbildung 21 zeigt, dass der ÖPNV (v. a. der SPNV) durchaus konkurrenzfähig zum Pkw 
ist. Größere Städte in der Umgebung sind durch den Fernverkehr der deutschen Bahn, aber auch 
durch Regionalzüge erreichbar. Beim Vergleich der Reisezeiten in die drei Oberzentren Frankfurt, 
Gießen und Kassel schneidet der ÖPNV auf jeder Relation besser ab (Verhältnis ÖPNV/MIV: Frankfurt 
0,9, Gießen 0,5, Kassel 0,9). 

Abbildung 21: Reisezeiten ab der Station Marburg (Lahn) in die Region 

 

Quelle: Reisezeit MIV über Google Maps, Reisezeit ÖPNV über RMV.de 

4.4 Umsteigequalität 

4.4.1 Der Umstieg am Bahnhof Marburg (Lahn) 

In Marburg verkehren viele verschiedene Bus- und Bahnlinien mit unterschiedlichen Taktungen. 
Idealerweise sind diese Taktungen aufeinander abgestimmt, so dass keine längeren Wartezeiten 
beim Umstieg entstehen. Dies lässt sich durch Visualisierung der Taktzeiten in einer Uhr erkennbar 
machen. Am Hauptbahnhof sind vor allem die Umstiegsrelationen Bus-Bahn und umgekehrt mit 
Interesse zu betrachten. Die Buslinien sind dem Uhrzeigersinn nach eingetragen worden und die 
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Bahnen wurden farblich kenntlich gemacht. So lässt sich auf den ersten Blick identifizieren, welche 
Umstiegsbeziehungen positiv, und welche negativ, zu betrachten sind.  

Es fällt auf, dass Bahnen gleichzeitig oder mit wenigen Minuten Versatz ankommen, so dass der 
Umstieg Bahn-Bahn teilweise nicht zu erreichen ist. Weitere Umsteigepunkte zwischen den Linien 
der Main-Weser-Bahn (ICE, RE, RB) bestehen jedoch auch in Gießen und Treysa. Weiterhin sind auch 
Bahnen und Busse oft so getaktet, dass sie (fast) gleichzeitig am Bahnhof ankommen, so dass auch 
der Umstieg Bus-Bahn schwierig ist. Dies lässt sich allerdings möglicherweise durch die Überschnei-
dung von Strecken auf mehreren Linienwegen und der somit indirekten Taktverdichtung kompen-
sieren. 

Abbildung 22: Taktuhr Bahnhof Marburg (Lahn) 

 
Quelle: Planersocietät 
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4.4.2 Der Umstieg am Südbahnhof Marburg 

In Marburg können neben der Station Marburg (Lahn) Fahrgäste am Südbahnhof auf ein regelmä-
ßiges Angebot von Regionalzügen zurückgreifen. Somit kann der Südbahnhof als einer der Haupt-
knotenpunkte gesehen werden. Daher ist auch hier ein Blick auf die Taktungen der Bahnen und 
Busse interessant. Am Marburger Südbahnhof halten nicht alle Bahnen, die am Marburger Haupt-
bahnhof halten. Somit ist z. B. eine Fahrt von hier aus Richtung Frankfurt oder Gießen nur einmal 
stündlich möglich. Diese geringere Taktung macht den Wunsch nach passenden Umstiegsbeziehun-
gen noch größer, da hier sonst die Wartezeiten nochmals deutlich höher ausfallen würden. Es fällt 
auf, dass die meisten Busse augenscheinlich nach den Bahnen getaktet wurden, so dass viele 5-10 
Minuten vor der jeweiligen Bahn am Südbahnhof ankommen, um einen stressfreien Umstieg zu 
ermöglichen. Allerdings gibt es auch hier Ausreißer: Linien 4 und 27 kommen bei beiden Bahnen 
jeweils 1 oder 2 Minuten früher/später, so dass ein möglicher Anschluss in beide Richtungen hier 
unwahrscheinlich wird. 

Abbildung 23: Taktuhr Marburg Südbahnhof 

 
Quelle: Planersocietät 
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Das städtische Unternehmen muss allerdings weitere Schritte unternehmen, um seinen Beitrag zur 
klimaneutralen Energiewende in Marburg leisten zu können. Übereinstimmend gehen die Akteure 
von einer CO2-Neutralität der Fahrzeugflotte bis zu Jahr 2030 aus.  

Einen bedeutenden Schritt hin zum (lokal) emissionsfreien Betrieb will die Universitätsstadt mit der 
Wiedereinführung des Oberleitungsbusses gehen (vgl. Kapitel 2.2.4).  

4.5.2 Haltestellen 

Die Haltestelle ist der Schnittpunkt und das Eingangstor zum System ÖPNV. Während der Eindruck 
des Fahrzeugs im Stadtbild flüchtig ist, ist der der Haltestelle dauerhaft. Die Bahnhöfe und Halte-
stellen im Stadtgebiet haben die zentrale Rolle, ein einladendes und positives Bild zu erzeugen. 
Dazu zählt die Ausstattung der Haltestellen mindestens mit Witterungsschutz und Sitzgelegenhei-
ten. Von den 483 Haltepositionen an 220 Haltestellen im Stadtgebiet verfügen 138 Haltepositionen 
über eine Wartehalle. Mindestens in diesem Bereich besteht damit noch Ausbaubedarf. Die Ver-
knüpfung mit weiteren Verkehrsmitteln ist in diesem Zusammenhang ebenfalls von besonderer Be-
deutung. (vgl. Kapitel 3.2.4).  

Darüber hinaus muss der gesamte ÖPNV, aber insbesondere die Haltestelle, als Zugangspunkt bar-
rierefrei ausgestaltet sein. Das PBefG fordert im Gesetzestext die Herstellung der Barrierefreiheit 
für die Nutzung des öffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 (vgl. Kapitel 2.1.2). 
Nach diesem Datum sind Ausnahmen nur noch zulässig, wenn sie im Nahverkehrsplan benannt und 
begründet werden. Marburg hat den beschriebenen gesetzlichen Auftrag zum barrierefreien Ausbau 
bislang nicht erfüllt. Zum Zeitpunkt der Erhebung (Stand März 2021) sind die Borde an 72 Abfahrts-
positionen barrierefrei ausgebaut, 98 Haltepositionen verfügen über ein taktiles Element zum Ein-
stieg. Damit ist nur ein geringer Teil der Haltestellen im Marburger Stadtgebiet barrierefrei ausge-
baut.  

4.5.3 ÖPNV-Bevorrechtigung  

Zur Gewährleistung einer hohen Verfügbarkeit sowie einer ausreichenden Flexibilität und Leis-
tungsfähigkeit des ÖPNV wird eine quantitativ wie qualitativ angemessene Infrastruktur zur Be-
schleunigung des Busverkehrs benötigt. Die Buslinien in Marburg profitieren zwar einerseits von 
gut ausgebauten Hauptverkehrsstraßen, andererseits befahren sie auch viele stauanfällige Ab-
schnitte, die sich negativ auf die Pünktlichkeit und Verbindungsqualität auswirken. Insbesondere in 
Lastrichtung zur Hauptverkehrszeit sowie bei Sonderereignissen (Baustellen, Demonstrationen, Un-
fälle), auch auf dem Universitätsstraße, kann es vermehrt zu Stauungen kommen. Demgegenüber 
werden die Busse der Stadtwerke Marburg zumindest an vielen LSA im Stadtgebiet bevorrechtigt, 
z. B. durch verlängerte oder frühzeitige Grünphasen.  

Innerhalb Marburgs besteht an den meisten Lichtsignalanlagen (LSA) eine Busbevorrechtigung, die 
von den Stadtbusverkehren genutzt werden. Die Bevorrechtigung erfolgt durch Verlängerung, Vor-
ziehen oder dem Tausch von Phasen. Nicht einbezogen ist derzeit noch die Fahrplanlage. Ebenso 
gibt es keine priorisierten Linien oder Fahrtrichtungen. Auf den regionalen bzw. lokalen Buslinien 
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findet die Busbeschleunigung in der Regel keine Anwendung aufgrund fehlender Hardware. Insge-
samt existieren in Marburg 81 LSA an Knoten. 75 dieser Knoten werden von mindestens einer ÖPNV-
Linie genutzt. 44 Knoten sind mit eine Busbevorrechtigung ausgestattet, für zwei liegen keine In-
formationen vor. Die größten Knoten ohne aktive bzw. vorhandene Beschleunigung des ÖPNV an 
den LSA sind der Knoten in der Gisselberger Straße und Neuen Kasseler Straße. Eine Auflistung der 
für den ÖPNV relevanten Knoten sowie die jeweils dort verkehrenden Linien zeigt Tabelle 20. Des 
Weiteren sind Tabelle 21 die Knoten ohne Busbeschleunigung in Aufgabenträgerschaft von Hessen 
Mobil zu entnehmen. 

Tabelle 20: Übersicht Stadtbuslinien je Knotenpunkt 

Nr. Bezeichnung der LSA Buslinien gemäß Fahrplan 

R 1 Neue Kasseler Straße/ Zimmermannstraße 2, 3, 4, 7, 11, 19, 27 

R 3 Bahnhofstraße/Robert-Koch-Straße 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, (10), 14, 15, 19, 22, 27 

R 4 
Elisabethstraße/Ketzerbach (E-
Kirche) 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, (10), 14, 15, 19, 22, 27 

R 5 Deutschhausstraße/Bunsenstraße 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, (10), 9, 14, 15, 19, 22, 27 

R 6 Biegenstraße/Heusingerstraße 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9, 15, 19, 22, 27 

R 7 Biegenstraße/Pilgrimstein 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9, 13, 15, 18, 19, 22, 27 

 

R 8 

 
Rudolphsplatz 

1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 13, 

15, 16, 17, 18, 19, 20, 22, 27 

R 9 
Erlenring/Abfahrt Mitte (von Nor-
den) 6, 8, 9, 10, 15, 19, 20 

R 10 Erlenring/Wilhelm-Röpke-Straße 6, 8, 9, 10, 15, 19, 20 

R 11  Alter Kirchainer Weg/Georg-Voigt-Straße 8, 9 

 

R 12 

 
 Universitätsstraße/Gutenbergstraße 

1, 2, 3, 4, 5, 7, 8, 10, 13, 15, 

16, 17, 18, 19, 20, 22, 27 

 

R 13 

 
Wilhelmsplatz 

1, 2, 4, 5, 7, 8, 10, 11, 13, 15, 

16, 17, 18, 19, 20, 22, 27 

R 14 Schwanallee/Leopold-Lucas-Straße 1, 2, 4, 7, 8, 13, 15, 17, 18, 19, 22, 27 

R 15 Schwanallee/Friedrich-Naumann-Straße 1, 2, 4, 7, 13, 15, 17, 18, 19, 22, 27 

R 16 
Gisselberger Straße/Konrad- Aden-
auer-Brücke 1, 2, 3, 4, 7, 13, 15, 17, 18, 19, 22, 27 

R 17 Cappeler Straße/Zeppelinstraße 2, 6, 7, 15, 18, 19, 27 

R 18 Alter Kirchhainer Weg/Weintrautstraße 6, 8, 9, 15 

 R 19  Universitätsstraße/Landgericht  1, 2, 4, 5, 7, 8, 10, 13, 15, 16, 17, 18, 19, 20, 22, 27 
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Nr. Bezeichnung der LSA Buslinien gemäß Fahrplan 

R 20 Erlenring/Mensa 6, 8, 9, (10), 15, 19, 20 

R 21 Bahnhofsstraße/Hauptbahnhof Ausfahrt per Sonderzeichen 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 10, 
14, 15, 19, 22, 27 

R 22 Schwannallee/Wilhelmsplatz 1, 2, 4, 7, 8, 13, 15, 18, 19, 22, 27  

R 23 Pilgrimstein/Steinweg (10) 

R 24 Schwanallee/Frankfurter Straße 1, 2, 3, 4, 7, 13, 15, 17, 18, 19, 22, 27 

R 25 Konrad-Adenauer- Brücke/Zeppelinstraße 1, 2, 4, 6, 7, 12, 13, 15, 18, 19, 22, 27 

R 26 Bahnhofstraße/Alte Hauptpost 1, 2, 3, 4, (5), (6), 7, 14, 19, 22, 27 

R 27 Deutschhausstraße/Biegenstraße 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9, (10), 15, 19. 22, 27 

 R 28  Weidenhäuser Brücke/trojedamm 6, 8, 9, 10, 15, 19, 20 

 
R 29 

 
Universitätsstraße/Haspelstraße 

1, 2, 4, 5, 7, 8, 10, 11, 12, 13, 15, 

16, 17, 18, 19, 20, 22, 27 

R 30 Biegenstraße/Lahn-Center 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9, (10), 15, 18, 19, 22, 27 

R 31 Biegenstraße/Wolffstraße 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9, (10), 15, 18, 19, 22, 27 

R 32 Gisselberger Straße/ Schützenpfuhlbrücke 3, 17 

R 33 Neue Kasseler Straße/Schlosserstraße 2, 4, 27 

R 34 Schlosserstraße/Afföllerstraße 3, 4, 11 

R 35 
Neue Kasseler Straße/Ginseldorfer 
Weg 2, 3, 19, 27 

R 36 
Erlenring/Auffahrt Gießen 
(K.Schumacher-Brücke) 6, 8, 9, 10, 15,19, 20, 22 

R 38 Neue Kasseler Straße/Mauerstraße 2, 3, 4,11, 19, 27  

R 40 
Cappeler Straße/ Frauenbergstr./ Frie-
drich-Ebert-Str. 1, 2, 4, 6, 12, 13, 19, 22 

R 41 
Cappeler Straße/Beltershäuser 
Straße/Umgehungsstraße 2, 3, 6, 12, 13, 19, 22 

 

Tabelle 21: LSA-Anlagen ohne Busbeschleunigung in Aufgabenträgerschaft von Hessen Mobil 

Nr. Bezeichnung der LSA Buslinien gemäß Fahrplan 

1 Beltershäuser Str. (L3125)/Sonnenblickallee 
(L3289) Am Köppel 

6 
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Abbildung 25: Bushaltestelle Robert-Koch-Straße 

 
Quelle: Planersocietät 

4.6 Zusammenfassende Bewertung 

Die Erschließungs- und Bedienungsqualität ist im Marburger Stadtgebiet insgesamt positiv zu be-
werten. Dabei gibt es jedoch Unterschiede zwischen der Kernstadt und den Stadtteilen. In der Kern-
stadt ist die Erschließungs- und Bedienungsqualität sehr hoch, das ÖPNV-Angebot ist also nahezu 
flächendeckend und über den Werktag verteilt vorhanden. In den Stadtteilen gibt es in der Hinsicht 
vereinzelt Einbußen, bspw. durch weitere Entfernungen zur nächsten Haltestelle oder eine gerin-
gere Bedienungsqualität. 

Das innerstädtische Reisezeitverhältnis zwischen ÖPNV und MIV ist an vielen Stellen ausbaufähig. 
Insbesondere in die westlichen Stadtteile besteht Anpassungsbedarf hinsichtlich der Reisezeiten. 
Dies betrifft alle Aspekte der Wegekette, insbesondere jedoch die Fahrtzeit im ÖPNV sowie die Um-
steigequalität. Das Reisezeitverhältnis in umliegende Gemeinden ist dort positiv zu bewerten, wo 
ein SPNV-Anschluss besteht. Dort, wo auf Busverbindungen zurückgegriffen werden muss, besteht 
ebenfalls Verbesserungsbedarf hinsichtlich der Reisezeit.  

Potenzial besteht weiterhin bei der Verknüpfung des Stadtbusverkehrs mit dem Nah- und Fernver-
kehr an der Station Marburg (Lahn) sowie am Südbahnhof. Hier ist eine gezielte Abstimmung von 
relevanten Linien im Stadtgebiet mit den Abfahrtszeiten der Bahnen notwendig. Es ist jedoch auch 
nachvollziehbar, dass nicht jede Linie bzw. jede Fahrt mit dem SPNV abgestimmt sein soll, um ein 
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regelmäßiges Fahrtangebot zu bieten und ein Überangebot zu bestimmten Zeiten zu verhindern. 
Darüber hinaus kann durch die Verteilung des Fahrtenangebotes überlagernder Linien auch eine 
Fahrtalternative im Falle von Verspätungen erreicht werden. 

Hinsichtlich der Infrastruktur besteht dringender Nachholbedarf im barrierefreien Ausbau der Hal-
testellen. Um dem gesetzlichen Auftrag nachzukommen, müssen in der Universitätsstadt Marburg 
regelmäßig viele weitere Haltestellen ausgebaut werden. Dies erfordert voraussichtlich einen stei-
genden finanziellen sowie personellen Bedarf in den nächsten Jahren, insbesondere in der Laufzeit 
dieses Nahverkehrsplans.  

Bezüglich der Verknüpfung mit weiteren Verkehrsmitteln, wie z. B. dem Fahrrad, sowie der Ausstat-
tung der Haltestellen besteht an vielen Stellen Nachholbedarf. Die Verknüpfung mit weiteren Ver-
kehrsmitteln steht in Zusammenhang mit Maßnahmen aus MoVe 35. Je nach örtlicher Gegebenheit 
sollte an den Haltestellen bei anstehendem barrierefreien Ausbau über zusätzliche Ausstattungs-
elemente, wie z. B. Radabstellbügel, nachgedacht werden.  
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keine direkte Anbindung im straßengebundenen ÖPNV möglich, so dass dieser Bereich über eine 
Ringlinie erschlossen werden soll.  

Im Stadtgebiet soll deswegen die bisherige Netzkonzeption grundsätzlich gefestigt werden. Aus den 
Empfehlungen des Regionalen Nahverkehrsplan des RMV lässt sich ableiten, dass für Stadt(bus)ver-
kehre mindestens ein 30 Minuten-Takt anzustreben ist. Die Mindestbedienhäufigkeit von 30 Minu-
ten gilt dabei für die Stadtteile und ist in der Kernstadt zu verdichten. Hier soll eine Bedienung alle 
15 Minuten geboten werden. Auf der Innenstadtachse soll eine Bedienhäufigkeit von 7,5 Minuten 
erfolgen. Im Stadtgebiet ist also die gültige Taktfamilie aus 60 Minuten/30 Minuten/15 Minu-
ten/7,5 Minuten fortzuführen. Dabei sind die kurzen Taktfolgen primär durch Linienüberlagerungen 
zu ermöglichen und nicht durch eigenständige Linien. 

Im Abgleich mit der aktuellen Situation ist eine Realisierung nur stufenweise möglich (vgl. Kap. 6 
und 7.3) 

Abbildung 26: schematisches Achsenkonzept 

 
Quelle: Planersocietät 
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Nächte auf Samstage und Sonntage sowie auf Feiertage ab. Innerhalb der Laufzeit des Nahver-
kehrsplans ist ein Nachtverkehrskonzept zu erarbeiten, dessen Ziel die Prüfung ist, ob die Nacht-
verkehrszeit auch auf andere Nächte (beispielsweise als Bedarfsverkehrsangebot) ausgeweitet wer-
den sollte und inwieweit es Optimierungsbedarf im bestehenden Angebot gibt. Weiterhin sind die 
Bedienzeiträume an die übergeordneten Vorgaben des regionalen Nahverkehrsplans des RMV an-
zulehnen. Für den Stadtverkehr innerhalb Marburgs ergeben sich daraus folgende Bedienzeiträume: 

Tabelle 22: Bedienungszeiten 

Bedienungszeit 
Hauptverkehrs-
zeit 

Normalver-
kehrszeit 

Schwachver-
kehrszeit 

Nachtverkehrs-
zeit14 

Montag - Freitag 

Verkehrsspitzen15, 
Berufs- und Ausbil-
dungsverkehr, mor-
gens und nachmit-
tags 

Ca. 6:00-20:00 Uhr 

Ca. 4:00-6:00 Uhr 

Ca. 20:00-1:00 Uhr 
des Folgetages 

Ca. 1:00-4:00 Uhr 

Samstag / Ca. 8:00-20:00 Uhr 

Ca. 6:00-8:00 Uhr 

Ca. 20:00-1:00 Uhr 
des Folgetages 

Ca. 1:00-6:00 Uhr 

Sonntag/Feier-
tag 

/ Ca. 8:00-20:00 Uhr 
Ca. 20:00-1:00 Uhr 
des Folgetages 

/ 

Quelle: Planersocietät 

Die Bedienzeiträume der einzelnen Linien sollten individuell auf die Nachfrage im Streckenverlauf 
Rücksicht nehmen und geeignete Umsteigebeziehungen von übergeordneten Verkehrsmitteln so-
wie Schul- und Arbeitszeiten entsprechend berücksichtigen. Nachfragegerecht und linienbezogen 
ist eine Abweichung von bis zu 30 Minuten von den definierten Zeiträumen möglich. Innerhalb der 
Schwachverkehrszeit können nachfrageschwache Linien oder -abschnitte auf Kleinfahrzeuge (z. B. 
Linientaxis) oder Bedarfsverkehr umgestellt werden. Alternativ erfolgt der Betriebsbeginn später 
oder früher. Parallel verlaufende Linien können in dieser Zeit eingestellt werden, sofern die Min-
destbedienung sichergestellt wird. Zur Nachtverkehrszeit wird ein abweichendes Angebot gefahren, 
dass der geringeren Nachfrage entspricht. Der Wechsel zwischen der Normalverkehrszeit, Schwach-
verkehrszeit und Nachtverkehrszeit erfolgt linienbezogen bedarfsgerecht und kann variieren.  

Zu besonderen Anlässen (z. B. Weihnachten, Silvester) kann das Nachtangebot bereits früher ein-
setzen und das Angebot tagsüber bedarfsgerecht ersetzen. Zu Sonderveranstaltungen kann der 
Bedienungszeitraum bedarfsgerecht ausgeweitet werden. Dies wird rechtzeitig mit allen beteiligten 
Verkehrsunternehmen und den Aufgabenträgern abgestimmt und über die verschiedenen Informa-
tionskanäle kommuniziert. 

Die Bedienungshäufigkeit beschreibt die Anforderungen an die Fahrten pro Stunde und Richtung 
auf den jeweiligen Achsen im Stadtgebiet. Die sich daraus ergebenden Takte auf einer Achse sind 

 
14 In den Nächten auf Samstage/Sonntage und Feiertage 

15 Insbesondere von 7:00-8:00 Uhr sowie 13:00-14:00 Uhr 
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nicht linienbezogen und können durch Überlagerung von verschiedenen Linien erreicht werden. 
Grundlage sind die Siedlungsstrukturen (Einwohner und Siedlungsdichten) sowie die Ein- und Aus-
steigerzahlen als Orientierung für die Nachfrage. Maßgeblich für die Weiterentwicklung über den 
Nahverkehrsplan hinaus ist das Platzangebot. Reicht dieses nicht aus, sind die Bedienungshäufig-
keiten bedarfsgerecht anzupassen. Bei Taktausweitungen gilt es, die Infrastruktur und vorhandene 
Kapazitäten, insbesondere an den Verknüpfungshaltestellen, zu berücksichtigen. 

Die Vorgaben des Regionalen Nahverkehrsplans des RMV sehen grundsätzlich eine Taktfolge von 
30 Minuten vor16, die im gesamten Stadtgebiet erfüllt werden soll. Insbesondere in den Außenstadt-
teilen Marburgs ist das heutige Fahrgastpotenzial nicht so hoch, um diese Taktfolge fachlich zu 
legitimieren. In Abgleich mit der Zielsetzung des MoVe 35 erscheint diese Angebotsgüte aber not-
wendig. Eine Realisierung wird nur schrittweise möglich sein und in einem ersten Schritt ist ein 
durchgehender 60-Minuten-Grundtakt das Ziel der Bedienung. Die Bedienungsvorgaben der Stadt-
teile beziehen sich auf deren Bevölkerungsdichte und das vorhandene Potenzial. Grundlage sind die 
Empfehlungen von FGSV 2010 und VDV 2019.  

In der Kernstadt ist von einem hohen Nachfragepotenzial auszugehen, so dass hier ein Grundtakt 
von 15 Minuten anzubieten ist. Auf der Innenstadtachse ist ein 7,5 -Minuten-Takt sicherzustellen, 
der sich aus Linienüberlagerungen ergibt. Dies ist der hohen Nachfrage, insbesondere im Zielver-
kehr, sowie der Bündelungsfunktion der Innenstadtachse (Umstiegsfreiheit aller Linien auf der In-
nenstadtachse aus Innenstadt sowie dem Hauptbahnhof und der Station Marburg Süd) geschuldet.  

Das Nachfragepotenzial auf tangential zur Kernstadt verlaufenden Verbindungen ist in der Regel 
gering. Ausnahmen können die Andienung wichtiger Ziele im Netz sein, wie der Universität und des 
Klinikums sowie der Behringwerke. Auch Verbindungen zwischen Stadteilen hoher bzw. mittlerer 
Bevölkerungsdichte können relevant sein, wenn ein Weg über die Innenstadt ein erheblicher Umweg 
darstellt. Für solche Verbindungen wird ein nachfragegerechter 30- bis 60-Minuten-Takt ange-
strebt.  

Innerhalb der HVZ ist der Takt der NVZ nachfrageorientiert und linienabhängig durch Erhöhung des 
Takts oder Einsatzfahrzeuge zu verstärken. Zielvorgabe ist ein gut merkbares Grundraster aus 7,5-
15-30-60-Minuten-Takten aus SPNV, Stadt-Umland-Verkehren, Stadtbus sowie den ergänzenden 
Bedarfsverkehrsangeboten. Hierdurch bleiben auch Anschlüsse über den Tag gesichert. Bei gerin-
gerer Taktdichte in der Schwachverkehrszeit und Nachtverkehrszeit ist insbesondere darauf zu ach-
ten, dass Taktung und Anschlüsse am Schienenverkehr an den Bahnhöfen Marburg (Lahn) und Mar-
burg Südbahnhof ausgerichtet werden. Weiterhin ist darauf zu achten, dass auch die ersten Fahrten 
des Schienenverkehrs an beiden Bahnhöfen mit dem Stadtbus zu erreichen sind, in Ausnahmefällen 
auch unter Zuhilfenahme von Einzelfahrten auf einzelnen Linien. 

 
16 RNVP, S.417 
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Produkt Beschreibung 

RMV-Expressbus 

Durch den Expressbus bietet der RMV Verbindungen an zwischen Städten und 
Gemeinden, die nicht durch das SPNV-Netz abgedeckt werden. Trotz dieser feh-
lenden Abdeckung erkennt der RMV einen Bedarf, diese Verbindungen in der 
Qualitätsstufe des SPNV zu bedienen. In Marburg verkehren die Expressbusse 
X35 und X38. Der X38 verbindet Marburg mit dem Mittelzentrum Gladenbach. 
Dort besteht Anschluss an die X37 nach Herborn. Die Qualitätsstufe ist daran zu 
erkennen, dass der Expressbus in Gladenbach und Marburg die Bahnhöfe be-
dient und im Linienverlauf lediglich drei Haltestellen bedient.  

ÖSPV-Qualität  

Regionalbus 

Lokalbus 

Lokalbusse des Landkreises Marburg-Biedenkopf sind mit dem Kürzel MR und 
einer Liniennummer versehen. Sie bedienen die Gemeinden des Landkreises und 
binden diese an Bahnhöfe oder das Oberzentrum Marburg an. Zudem verkehren 
mit den Linien 383 und 481 zwei Regionalbuslinien in der Universitätsstadt Mar-
burg. Schnittpunkte zwischen Regionalbus, Lokalbus des Landkreises sowie 
Stadtbus ergeben sich überwiegend beim Umstieg an zentralen Haltestellen. Im 
individuellen Fall können Regionalbusse eine sinnvolle Ergänzung des Fahrten-
angebots sein. Die Stadt Marburg hat auf das Angebot der Regionalbusse keinen 
direkten Einfluss. 

Schnellbus 

Schnellbusse ermöglichen durch Auslassung von Haltestellen bzw. Beschleuni-
gungsmaßnahmen eine höhere Reisegeschwindigkeit, um Fahrtzeiten gegen-
über dem Kfz-Verkehr attraktiver gestalten zu können. Schnellbusse sollten mit 
dem Linienzusatz SB gekennzeichnet werden, damit Fahrgäste die Angebote 
unterscheiden können. 

Stadtbus 

Das Stadtbusnetz bildet das Grundnetz des kommunalen ÖPNV-Angebots. Ziele 
sind die Anbindung aller Stadtteile an den Bahnhof und die Innenstadtachse so-
wie das Angebot leistungsfähiger, schneller Verbindungen auf den Hauptachsen 
und die Flächenerschließung. Linien des Stadtbusnetzes sind mit einer ein- oder 
zweistelligen Nummer zu kennzeichnen. 

Freizeitbus22 
Freizeitbuslinien sollen ermöglichen, dass touristische Ziele erschlossen werden. 
Ein Betrieb ist häufig nur saisonal nötig, da sich solche Angebote auf Breiten-
sportaktivitäten wie Wandern oder Radfahren konzentrieren. 

Schulbusverkehr 

Die Abwicklung der Schulbusverkehre im allgemeinen Stadtbusnetz ist grund-
sätzlich prioritär zu ermöglichen. Einzelne Anforderungen lassen sich auch wei-
terhin nur mit Schul(bus)linien abdecken (hier sind Leistungen neben den frei-
gestellten Schülerverkehren gemeint). 

Sonderlinien 

Durch Sonderlinien sollen Veranstaltungen, Messen oder ähnliches bedient wer-
den. Diese Linien sind dann sinnvoll, wenn trotz hochwertigem Angebot in der 
Stadt durch punktuelle Nachfrage Kapazitätsgrenzen in den einzelnen Fahrzeu-
gen überschritten werden und der Jedermann-Verkehr beeinträchtigt würde. 

 
22 Dieses Produkt verkehrt aktuell nicht im Marburger Stadtgebiet und ist nur zur Vollständigkeit der Produktpalette aufgelistet 
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Tabelle 26: Netzebene 

Netz-
ebene 

Linienkategorie  Angebotstyp Funktion 

1 SPNV-Linie 
Regionalbahn 
Regionalexpress 

Verbindet Gemeinden mit Schienenan-
schluss  

2 Hauptlinie 

RMV-Expressbus  
Regionalbus 

Lokalbus 

Direkte, zeitoptimierte Verbindungen 
zwischen zentralen Orten oder Lücken-
schluss SPNV-Netz 

3 Stadtlinie 

Schnellbus 

Stadtbus 

On-Demand-Verkehre 

Zur hochwertigen Erschließung der 
Kernstadt und der Anbindung der Stadt-
teile an eine SPNV- oder Hauptlinie  

4 Ergänzungslinie  

(Stadtbus) 

Freizeitbus 

Nachtbus 

Sonderlinien 

Zeitlich begrenzte Angebote, die anlass-
bezogen eingesetzt werden können, sich 
aber nicht am Taktfahrplan orientieren 

Quelle: Planersocietät 

5.3.6 Mindeststandards für Haltestellen 

Die Integration des ÖPNV in die Stadt und die dauerhafte Wahrnehmung des Systems ÖPNV erfolgt 
auch über die Haltestellen. Die Haltestellen transportieren das Image und die Wertschätzung, die 
die (Stadt-)Gesellschaft dem ÖPNV entgegenbringt. Neben einer grundsätzlich einfachen Erreich-
barkeit der Haltestellen durch die Fahrgäste ist auch ein einfacher Wechsel und Umstieg zwischen 
Verkehrsmitteln durch die Haltestellen und deren Anlagen zu ermöglichen. Sie sind Schnittstellen, 
die durchgehende und reibungslose Wegeketten ermöglichen. In den Blick genommen werden muss 
zukünftig der gesamte Weg von der Quelle bis zum Ziel, nicht erst ab der Haltestelle.  

Um festes Element in der Wegekette sein zu können, muss die Haltestelle verkehrssicher und bar-
rierefrei erreicht werden können. Vom Weg von und zur Haltestelle und vom Aufenthalt an der Hal-
testelle sollen keine Gefahren für Fahrgäste oder andere Verkehrsteilnehmende ausgehen.  

Für eine leichte Orientierung ist die Haltestelle an Straßenkreuzungen oder Einmündungen zu or-
ganisieren. Liegt die Haltestelle in einem Straßenzug, sollte sie durch Art und Gestaltung leicht zu 
erkennen sein. Im Stadtgebiet sollte von den Haltestellen ein hoher Wiedererkennungswert ausge-
hen, so dass alle Haltestellen schnell und einfach als solche erkannt werden können. Zusätzliche 
Angebote anderer Verkehrsmittel sollten an den Haltestellen auch als solche leicht erkennbar und 
durch ein einheitliches Erscheinungsbild eindeutig in weiteren Situationen wiederzuerkennen sein.  

Der ÖPNV soll allen Menschen die Mobilität im Alltag ermöglichen. Das gelingt, wenn ein objektiv 
und subjektiv sicherer Betrieb ermöglicht wird. Die Haltestellen sind so auszustatten, dass durch 
eine gute Ausleuchtung und transparente Gestaltung zentrale Bereiche einsehbar sind und somit 
das Gefühl der sozialen Kontrolle gestärkt wird. Ein wichtiger Faktor ist die Position der Haltestelle. 
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Kann die Position beeinflusst werden, sollten räumliche Situationen bevorzugt werden, die ein ta-
gesdurchgehend höheres Verkehrsaufkommen aufweisen gegenüber räumlichen Situationen, die 
isoliert oder abseitig liegen. Zum Sicherheitsgefühl tragen die Sauberkeit und der bauliche Zustand 
bei. Die bauliche Anlage muss leicht zu reinigen und Vandalismus hemmend sein. (vgl. Kapitel 
5.3.15)  

Die Anlage der Haltestelle hat in höchstem Maß divergierenden Ansprüchen zu genügen. Weiterhin 
müssen Haltestellen in der Lage sein, das jeweilige ÖPNV-Angebot abzuwickeln. Innerhalb der Netz-
hierarchie können auch den Haltestellen unterschiedliche Bedeutungen zugewiesen werden. Der 
RMV weist den Haltestellen eine Netzbedeutung nach Bedienung durch die verschiedenen Verkehrs-
mittel zu. Die Bedeutung ist von A bis E gestuft. Eine bedarfsorientiertere Differenzierung der Hal-
testellen kann durch die Ableitung der Ausstattung nach Einsteiger- und Aussteigerzahlen erfolgen. 
Im Stadtgebiet Marburg sind die Haltestellen nach ihrer Netzbedeutung und der Anzahl der Ein- 
und Aussteiger wie folgt auszurüsten: 
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Unfallwahrscheinlichkeiten aus. Deswegen ist diese Situation besonders zu beachten. Das Umfeld 
der Haltestellen ist so zu gestalten, dass ein sicheres Queren möglich ist. Dazu sollen sichere bau-
liche und/oder organisatorische Querungsmöglichkeiten geschaffen werden. Sind in der näheren 
Umgebung zur Haltestelle Ampeln (Lichtsignalanlagen) vorhanden. sind diese so zu schalten, dass 
ein möglichst sicherer Fahrgastwechsel ermöglicht werden kann.  

Radverkehr  

Mit dem Fahrrad, und insbesondere einem elektrisch unterstützten Fahrrad (Pedelec), kann von der 
Haltestelle in gleichem Zeitaufwand zum Fußverkehr ungefähr die vierfache Strecke zurückgelegt 
werden. Das vergrößert den Einzugsradius von Haltestellen und erhöht vor allem außerhalb der 
Kernstadt die Erreichbarkeit von Haltestellen. In der Radnetzplanung und der Radwegweisung sind 
deswegen Haltestellen als Ziel- und Quellorte zu berücksichtigen. Die Haltestellen sind mit Abstell-
anlagen für den Radverkehr auszurüsten, so dass auch hochwertige Fahrräder sicher abgestellt 
werden können. Die Mobilstationen sind grundsätzlich mit Radabstellanlagen auszurüsten. Alle üb-
rigen Haltestellen sind mindestens mit Fahrradbügeln auszurüsten, wenn in der räumlichen Umge-
bung kein geeignetes Angebot vorhanden ist. Die Abstellanlagen sind im besten Fall witterungsge-
schützt zu errichten, da überwiegend Pendler auf den zeitoptimierten Zulauf zum ÖPNV mit dem 
Fahrrad setzen. Gerade die Kombination Fahrrad und ÖPNV auf Pendlerwegen kann wesentlich zu 
Zielerreichung von MoVe 35 beitragen. Für Gelegenheitskunden und Gäste hat sich das Bike-Sha-
ring etabliert; eine systematische Verknüpfung zwischen Bus und Verleihstationen ist sicherzustel-
len.  

Motorisierter Individualverkehr 

Durch die hier beschriebenen Anforderungen und Maßnahmen soll im Stadtgebiet ein attraktiver 
ÖPNV angeboten werden, der es ermöglicht, die zukünftige Mobilität ressourcengerecht und stadt-
verträglich abzuwickeln. Zentrales Element ist dabei, dass Wege, die heute in der Stadt mit dem MIV 
zurückgelegt werden, zukünftig mit dem Umweltverbund und insbesondere mit dem ÖPNV zurück-
gelegt werden sollen. Trotzdem werden auch weiterhin Wege mit dem MIV zurückgelegt. Unter den 
aktuellen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Voraussetzungen kann der ÖPNV nicht alle Wege 
kompensieren. Vor allem solche in die Region, in der eine Fahrtwunschbündelung nur sehr unregel-
mäßig und in niedrigen Fallzahlen möglich ist. Marburg hat ein positives Pendlersaldo. Es pendeln 
mehr Menschen in die Stadt ein, als Pendler und Pendlerinnen aus ihr herausfahren. Diesen Men-
schen sind geeignete Angebote an den Rändern des ÖPNV-Systems zu machen, damit sie umsteigen 
können. Der politische Wille, dass Wege in Marburg mit dem Umweltverbund getätigt werden sollen, 
muss durch lenkende Eingriffe in das Verkehrsgeschehen deutlich werden. Ein glaubhafter Umstieg 
kann nur gelingen, wenn vom System ÖPNV Vorteile gegenüber dem MIV in der Stadt ausgehen. Als 
zukünftige Schnittstellen bieten sich die Mobilstationen in den Stadtteilen (inkl. Carsharing-Statio-
nene) an sowie P+R Parkplätze, die hochwertig bedient werden, zum Beispiel durch Schnellbusse. 

Mikromobilität  

In einzelnen Städten prägen Leihroller das Stadtbild, insbesondere die Innenstadtbereiche. Von de-
ren Betrieb kann eine geeignete Unterstützung ausgehen, um das System ÖPNV zu erreichen und 
die Wege zum Ziel fortzusetzen. Dabei sollte durch die Organisation dieser Angebote keine 
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gegenüber den oben geforderten Ausstattungen und die eingesetzten Fahrzeuge nach Kategorie 
und Einsatzzweck. 

5.3.9 Verkehrsbedienung 

Oberstes Ziel ist ein verlässlicher Betrieb. Dieser ist notwendig, um die Rückgratfunktion im Um-
weltverbund zu erfüllen. Der ÖPNV-Betrieb muss besonders in herausfordernden Situationen durch 
die Stabilität seines Betriebs seiner Rolle im Umweltverbund gerecht werden. Damit zukünftig die 
Mobilität in Marburg primär mit dem Umweltverbund erfolgen kann, ist neben den Maßnahmen zur 
Fahrplanung der Betrieb über bauliche Maßnahmen zu sichern. Die Einhaltung der Fahrpläne ist 
notwendig, um Wegeketten verlässlich anzubieten und zu planen. 

Fahrplangestaltung 

Die Fahrpläne sollen so bemessen sein, dass sie in jeder Verkehrslage eine ausreichende Fahrzeit 
ermöglichen. Dabei ist der Fahrplan so zu gestalten, dass Echtzeit-Information im Internet und auf 
den DFI-Anzeigern an den Haltestellen korrekt angezeigt werden. Im Kundenkontakt ist es vorteil-
haft, wenn sich die Abfahrtszeit an den Haltestellen im Tagesverlauf nicht ändert. 

Pünktlichkeit 

Nicht zu akzeptieren sind Fahrten, die vor der veröffentlichten Abfahrtszeit die Haltstelle verlassen. 
Als pünktlich gelten Fahrten, die bis zu drei Minuten nach der veröffentlichten Abfahrtszeit abfah-
ren. Angestrebt werden sollte ein hohe Pünktlichkeitsquote von 90 %. Die Erfüllung dieses Werts 
sollte Inhalt des Qualitätsberichts sein. 

In der Universitätsstadt Marburg gilt die RMV-10-Minuten-Garantie. Bei einer Verspätung von 10 
Minuten am Fahrtziel kann der betroffene Fahrgast eine anteilige Erstattung des Fahrpreises bean-
spruchen. In den Abend- und Nachtstunden kann sich der Fahrgast die Fahrt eines Taxis als Ersatz 
erstatten lassen. Dabei müssen die Garantiebedingungen eingehalten sein. Die Bedingungen der 
RMV-10-Minuten-Garantie sind unter auf der Seite des RMV (rmv.de) einsehbar. 

Fahrbetriebsstabilisierung durch infrastrukturelle Maßnahmen 

Der Fahrbetrieb ist durch die Infrastruktur so zu stabilisieren, dass ein reibungsarmer, verlässlicher 
Betrieb möglich ist. Für reine Busspuren reichen die Straßenquerschnitte und topografischen Ge-
gebenheiten im Stadtgebiet häufig nicht aus (vgl. MoVe35 - Maßnahme C1.4). Dagegen ist der Ein-
griff in die Haltestelle für den barrierefreien Umbau so zu nutzen, dass auch für den Betrieb Vorteile 
entstehen. Wo es die räumlichen Gegebenheiten erlauben, sind geeignete Haltestellen in Buskaps 
zu wandeln. Dadurch entfällt das Einordnen in den Verkehr. Müssen Haltestellen neu positioniert 
werden, ist die Ausrichtung an Kreuzungen mit LSA anzustreben. Durch eine angepasste Signalisie-
rung können Busse geeignet bevorzugt werden.  

Zukünftig wird die Straßeninfrastruktur mit ihren Einbauten höchstwahrscheinlich einen hohen Di-
gitalisierungsgrad erreichen. Es ist davon auszugehen, dass Elemente wie Lichtsignalanlagen an 
Kreuzungen zukünftig viel exakter (smart) agieren können und Fahrzeuge in Verkehrsströmen 
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gezielter beeinflussen. Die mögliche Digitalisierung der Marburger Verkehrsinfrastruktur sollte pri-
mär dafür genutzt werden, dem Umweltverbund zu dienen und innerhalb diesem primär für einen 
stabilen und leistungsstarken Betrieb des ÖPNV zu sorgen. 

Aktive Verkehrssteuerung im Stadtgebiet  

Alle verkehrssteuernden Elemente, die im Stadtgebiet heute angewendet werden, oder zukünftig 
angewendet werden sollen, um den Kfz-Verkehr passiv oder aktiv zu lenken, sollten zukünftig unter 
der Prämisse eines leistungsstarken ÖPNV-Betriebs ermöglicht werden und nicht anderweitige Ziele 
verfolgen. Dies betrifft beispielsweise die LSA-Schaltung, z. B. durch Pförtnerschaltungen auf den 
Einfallsstraßen, dynamische Verkehrsleitsysteme auf Einfallsstraßen, Parkleitsysteme, Verkehrsin-
formationssysteme für digitale Endgeräte (Auslastungsanzeigen, Baustellenumleitungsempfehlun-
gen) oder ähnliches. Dazu erscheint ein politischer Grundsatzbeschluss empfehlenswert.  

Fahrgastwechsel an Haltestellen  

Zeitkritisch ist ebenfalls die Situation des Fahrgastwechsels. Durch niedrige durchschnittliche Fahrt-
zeiten im Stadtverkehr ist der Fahrgastwechsel für den Stadtbusbetrieb besonders relevant. Die 
Fahrzeuge sind mit für den Stadtverkehr üblich breiten Türen auszurüsten. Zu begrüßen ist der 
Einsatz von Standardsolobussen mit drei Türen und Gelenkbussen mit vier Türen.  

Der Barverkauf von Fahrkarten im Fahrzeug soll grundsätzlich angeboten werden. Ziel sollte es je-
doch sein, die Barverkaufsvorgänge deutlich zu reduzieren. Zu erreichen ist dies durch die primäre 
Ausgabe von Zeitkarten und durch einen ortsungebundenen (digitalen) Vertriebsweg. Dieser Ver-
triebsweg besteht bereits und muss zentraler Inhalt von Informations- und Kommunikationsan-
strengungen im Stadtgebiet sein. 

Um ein attraktives Angebot in Marburg anbieten zu können, das dazu beiträgt, dass zukünftig mehr 
Wege mit dem Umweltverbund zurückgelegt werden, muss das Angebot gegenüber dem heutigen 
Stand erweitert werden. Der Linientakt verdichtet sich deswegen zwangsweise. Um Fahrzeiten ein-
halten zu können und Umstiege zu ermöglichen, müssen Haltestellenkapazitäten, insbesondere ein-
zelne Abfahrtspositionen an Umstiegshaltestellen, angepasst werden. 

5.3.10 Fahrpersonal 

Im Vergleich zum vorangehenden Nahverkehrsplan der Stadt Marburg aus den Jahren 2016 bis 2021 
sind keine tiefgreifenden Änderungen der Anforderungen an das Fahrpersonal notwendig. Nachfol-
gend vorgenommene Anpassungen betreffen technische Weiterentwicklungen bzw. die Reaktion 
auf den demografischen Wandel und den steigenden Anteil von Seniorinnen und Senioren im ÖPNV. 

Auf dem Gebiet der Universitätsstadt Marburg darf im Linienbusverkehr nur entsprechend ausge-
bildetes und qualifiziertes Fahrpersonal eingesetzt werden, das der ordnungsgemäßen Erfüllung 
seiner anspruchsvollen Aufgabenfelder in einem zeitgemäßen und kundenorientierten ÖPNV ge-
wachsen ist. Die Verkehrsunternehmen haben diese grundlegende Vorgabe bei Auswahl und Einsatz 
sicherzustellen und innerbetrieblich zu überwachen. Die aufgestellten Anforderungen gelten eben-
falls für Fahrpersonale von Unterauftragnehmern im Linienverkehr sowie Unternehmen des Taxi- 
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durch gut ausgeleuchtete, übersichtliche und leicht erkennbare Wege unter Vermeidung von Angst-
räumen. Der Haltestellenbereich soll ebenfalls durch eine gute Beleuchtung gekennzeichnet und 
gut einsehbar sein, um die soziale Kontrolle zu erhöhen. Mobilitätsstationen sollen daher mit Ser-
vicestelen ausgestattet sein, die eine Kommunikation mit einem Ansprechpartner gewährleisten. 
Bestehende Mängel in dieser Hinsicht sind beim anstehenden barrierefreien Umbau der Haltestellen 
im Stadtgebiet zu berücksichtigen. Im Fahrzeug ist durch das Fahrpersonal über die Sicherheit der 
Fahrgäste zu wachen. Der Fokus liegt hierbei auf dem sicheren Ein- und Ausstieg von mobilitäts-
eingeschränkten Personen sowie dem Angebot von bedarfsgerechten Mobilitätsangeboten, insbe-
sondere bei Dunkelheit oder am Wochenende (z. B. durch Taxi-Ruf beim Fahrpersonal). 

Fahrgäste und Fahrpersonal sind auf den Betrieb ab 20 Uhr hinzuweisen, der es erlaubt, außerhalb 
der Kernstadt auch abseits der Haltestellen das Aussteigen zu ermöglichen, um Wege zur Haustür 
zu verkürzen. 
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anderem die Haltestelle Gutenbergstraße als relevantes Ziel für die Innenstadt liegen räumlich ge-
trennt. Die Netzkonzeption reagiert darauf. Zwischen Hauptbahnhof und Südbahnhof wird eine 
starke Innenstadtachse planerisch ermöglicht, indem der Fahrweg mehrerer Linien übereinander-
gelegt wird. Diese Achse bildet das Rückgrat des ÖPNV unter den genannten Zielen.  

Häufiger Fahrgastwunsch ist eine Verbindung zwischen Starthaltestelle und Zielhalstestelle ohne 
Umstieg. Durch die Einführung der Innenstadtachse kann ein qualitativ hochwertiges Angebot zwi-
schen allen innenstadtrelevanten Zielen geboten werden. Zukünftig ist eine Verbindung unter die-
sen Zielen im 7,5-Minuten-Takt möglich, so dass sich Wartezeiten stark reduzieren. Im zukünftigen 
Busliniennetz werden alle Stadtteile an die Innenstadtachse angebunden.  

Die Qualität einer hochwertigen Netzplanung zeigt sich in der Reduzierung der Fahrzeiten. Neben 
dem Fahrpreis ist die Fahrzeit eine zentrale Größe bei der Frage der Verkehrsmittelwahl. Häufig 
wird eine möglichst geringe Fahrzeit durch Direktverbindungen sichergestellt. Der Netzentwurf er-
möglicht möglichst vielen Stadtteilen, vor allem Außenstadtteilen, eine schnelle Verbindung zu der 
Innenstadtachse.  

In der aktuellen wirtschaftlichen Organisation des ÖPNV ist ein Betrieb erwünscht, der so weit be-
triebswirtschaftlich rentabel ausgeführt wird, dass sich die Zuschüsse der öffentlichen Haushalte 
minimieren. Grundsätzlich sieht auch das Personenbeförderungsgesetz vor, dass Verkehrsleistung 
eigenwirtschaftlich erfolgen soll, sich also primär aus den Fahrgeldeinnahmen tragen soll und even-
tuell aus weiteren Einnahmen, die der Betrieb ermöglicht (z. B. Werbung oder ähnliches). Aus die-
sem Grund müssen sich Linienverläufe und die Netzgestaltung an einer effizienten Gestaltung ori-
entieren. Konkret heißt das, dass Linienverläufe in geeigneten Umlaufzeiten bleiben und durch die 
Verkehrsleistung mit Bussen ausreichend Fahrtwünsche gebündelt werden können.  

Die vorliegende Netzkonzeption berücksichtigt die vorangegangenen Ziele der Netzbildung. Die 
Netzentwicklung wird dabei primär von dem Großprojekt Hybrid-Oberleitungsbus beeinflusst. Mit 
der Einführung der neuen Fahrzeugkategorie festigen sich grundsätzlich Linienverläufe. Zukünftig 
wird ein Betrieb auf die Lahnberge mit einem hochwertigen Fahrzeug ermöglicht. Durch die Instal-
lation von Oberleitungen kann ermöglicht werden, Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb einzusetzen. 
Durch die Installation der Oberleitungen fixieren sich Linienwege und eine Charakteristik des Netzes 
insgesamt. Auch die Gestaltung des zukünftigen Netzes muss sich weiterhin an den aktuellen Pla-
nungsgrundlagen orientieren. So ist der effiziente Einsatz der vorhandenen Finanz-, Personal- und 
Sachmittel geboten. Die Linienverläufe führen so, dass Fahrtwünsche effektiv gebündelt werden 
können. Zentrale Bezugsgröße ist dabei der Verkehr in die Innenstadt und zu den Bahnhöfen. Von 
diesen zentralen Bereichen bestehen ausreichend Fahrtwünsche in weitere Stadtteile oder benach-
barte Städte und Gemeinden des Landkreises Marburg-Biedenkopf. Zentrale Aufgabe für die Peri-
ode dieses Nahverkehrsplans ist die erfolgreiche Integration und Auslastung des Oberleitungsbus-
ses im Stadtgebiet. Ein geeigneter Beitrag zur Minimierung von negativen Folgen des Verkehrs in 
der Innenstadt kann insbesondere die Bündelung von Fahrtwünschen sein. 

Durch die hochwertige Bedienung der beiden Bahnhöfe im Stadtgebiet und bestehender Planungen 
zur Erweiterung des Südbahnhofumfelds ist es aus systematischer Sicht wünschenswert, wenn die 
Angebotsqualität am Südbahnhof steigt und auch hochwertige Regional(express)züge am Süd-
bahnhof halten, um Umstiege zu ermöglichen. Diese Maßnahme kann dazu beitragen Fahrgastka-
pazitäten zwischen Hauptbahnhof und Südbahnhof aufzuteilen und damit Streckenabschnitte 
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Abbildung 28: Schnellbuskonzept 

 
Quelle: Planersocietät 

Die Installation von Schnellbuslinien könnte das hochwertige Angebot des BOB-Systems und der 
Expressbuslinie des RMV X35 geeignet erweitern. Das BOB-System stellt eine hochwertige Verbin-
dung zwischen Lahnbergen und Innenstadt unter Einbindung beider Bahnhöfe dar (vgl. Linien 7 und 
27). Die Linie X35 bedient ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2021 die Haltestelle Hauptbahnhof 
mit der Haltestelle Universitätsklinikum ohne Zwischenhalt und ergänzt in diesem Bedienungskor-
ridor das BOB-System mit kurzer Fahrtzeit. Die Linie 9 soll das Angebot der Linie X35 auf dieser 
Relation zur Verknüpfung der beiden Campusstandorte Lahnberge und Lahntal erweitern  

Zu diesem Angebot ist aus der Analyse, der Rückmeldung aus Bevölkerung und Interessenvertre-
tungen sowie aus gutachterlicher Sicht eine Erweiterung zu einem Schnellbussystem zu prüfen (vgl. 
Abbildung 28). Durch die Linie SB1 könnte der Stadtteil Richtsberg angebunden werden. Zwischen 
Innenstadt und Hauptbahnhof ist der Fahrweg über Erlenring und Krummbogen zu priorisieren, um 
die Auslastung westlich der Lahn nicht weiter zu erhöhen. Die Linie SB4 könnte die Haltestelle Sach-
senring, den Kaufpark und den P+R Parkplatz Messeplatz ohne weiteren Halt mit dem Hauptbahnhof 
verbinden. Der Halt an der Haltestelle Kaufpark könnte die Prüfung der möglichen Station Kaufpark 
fachlich unterstützen (vgl. Kapitel 6.2.5). Denkbar ist eine gemeinsame Bedienung der Linien SB1 
und SB4. In Richtung Görzhäuser Hof 1+2 und Behringwerke ist eine Schnellbuslinie SB14 zu prüfen, 
um die Fahrzeiten zwischen den genannten Haltestellen und dem Hauptbahnhof zu verkürzen. So-
mit kann der Anschluss an den SPNV für Pendelnde aus der Region optimiert werden. Ergänzend 
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ist bei ausreichender Flächenreserve eine auffällige Stele anstatt des klassischen Haltestellenschilds 
zu installieren. Um Haltestellen im gesamten Stadtgebiet leicht wiedererkennen zu können, sind 
Gestaltungselemente zu wiederholen. 

Mobilstationen, Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen und Haltestellen, die auf Routen des 
Fuß- oder Radwegnetzes liegen, sind in die jeweilige Wegweisung der Verkehrsträger zu integrieren 
und zu beauskunften.  

Bei Haltestellen mit zwei und mehr Abfahrtspositionen ist die Installation einer geeigneten Que-
rungsmöglichkeit im direkten Umfeld der Haltestelle zu prüfen. Hin- oder Rückweg erfolgt auf der 
gegenüberliegenden Straßenseite, so dass Querungsbedarf entsteht, der geeignet unterstützt wer-
den muss. Häufig sind hier auch schutzbedürftige Fußgängergruppen betroffen. Geeignete Que-
rungshilfen bestehen heute an Kreuzungen und Einmündungen. Eine Verlegung von Haltestellen ist 
bei fehlenden Querungsmöglichkeiten zu prüfen. Ist eine Querungshilfe innerhalb eines Straßenab-
schnitts zu realisieren, sind die Abfahrtpositionen so zu organisieren, dass ein Queren jeweils vor 
den Bussen erfolgen kann.  

Haltestellen sind so zu organisieren, dass eine ausreichende Fläche für wartende Fahrgäste und 
den fließenden Verkehr bleibt. Das betrifft zum einen den fließenden Fußverkehr, jedoch auch den 
Rad- und Kfz-Verkehr.  

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen 

Abbildung 30: Musterzeichnungen barrierefreie Haltestelle der Stadt Marburg 

 

 

Quelle: Stadt Marburg 
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Fahrplanstabilität 

Motorisierung 

Die Fahrzeuge der Stadtwerke Marburg verfügen über unterschiedliche Motorisierungen, so dass 
linienübergreifend Unterschiede in der Motorisierung bestehen. Die Bemessung der Fahrzeiten hat 
so zu erfolgen, dass sie auch für Fahrzeuge mit geringerer Motorisierung darstellbar sind. Weiterhin 
müssen die Fahrzeuge mit der schwächsten Motorisierung in der Lage sein, die bewegte Topografie 
Marburgs mit allen Steigungen auf den Streckenabschnitten zuverlässig zu bedienen. Dies ist si-
multan auch für die Leistung unterschiedlicher Busse bei kompletter Elektrifizierung der Busflotte 
zu berücksichtigen. Hier haben sich bspw. in den vergangenen Jahren nennenswerte Entwicklungen 
hinsichtlich der Reichweite ergeben, die es zu berücksichtigen gilt. 

Anschlusssicherung, insbesondere die letzte Fahrt vor Betriebsschluss 

Die Anschlusssicherung ist ein wichtiges Qualitätsmerkmal im ÖPNV. Zunächst ist der Stadtbusver-
kehr am Hauptbahnhof an übergeordnete Verkehrsmittel (SPNV) anzubinden, um die großräumige 
Erreichbarkeit Marburgs sicherzustellen. Aber auch innerhalb des Stadtbusverkehrs ist bei bestimm-
ten Verbindungen eine Anschlusssicherung notwendig. Dies betrifft aufgrund entsprechender Fahr-
gastnachfrage bspw. die Verbindung aus Marbach oder Ockershausen auf die Lahnberge. Hilfreich 
sind dabei Echtzeit-Daten unter Zuhilfenahme einer hessenweiten Datendrehscheibe. Von der An-
schlusssicherung ausgenommen sind Verbindungen entlang der Innenstadtachse, da hier aufgrund 
der hohen Frequentierung Wartezeiten durch Busse kaum zu realisieren sind.  

Winterdienst / schlechte Witterung 

Bei schlechter Witterung und insbesondere bei Schnee wird vermehrt der ÖPNV genutzt. Der Um-
stieg erfolgt primär von Personen, die sonst vermehrt das Rad nutzen. Zum Teil nutzen auch Per-
sonen den ÖPNV bei schlechter Witterung, die sonst ihren eigenen Pkw nutzen. Besonders in dieser 
Situation muss das System ÖPNV einen professionellen und verlässlichen Betrieb aufweisen. Ein 
stabiler Betrieb bei schwierigen Bedingungen ist auch mit einer hohen Werbewirkung verbunden.  

Der sichere Betrieb kommt nicht vom Verkehrsunternehmen allein. Die Infrastruktur und dessen 
Unterhalt und Pflege muss so organisiert sein, dass der Busbetrieb ermöglicht werden kann. Dazu 
gehört insbesondere der Winterdienst. Dieser soll prioritär auf Strecken des ÖPNV, vor allem an 
Strecken mit Steigung (Lahnberge, Marbach, Rotenberg, Ockershausen etc.) durchgeführt werden. 
Wenn aus Kapazitätsgründen (beim Winterdienst) eine Priorisierung notwendig sein sollte, sollte 
diese hinsichtlich des ÖPNV wie folgt erfolgen:  

1. Linienverläufe der Linien, die zur Innenstadtachse gehören  

2. Linienverlauf zu den Behringwerken und in den Stadtteil Stadtwald 

3. Restliches Netz  

Tempo-30-Zonen 

In Tempo 30-Zonen wird die Durchschnittsgeschwindigkeit des ÖPNV verringert. Dies liegt vorder-
gründig an der Rechts-vor-Links-Regelung und den damit häufiger notwendigen Brems- und An-
fahrvorgängen. Daher ist in Tempo-30-Zonen eine Vorfahrtregelung auf Strecken des ÖPNV zu prü-
fen. 
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dem Landkreis Marburg-Biedenkopf geprüft werden. Nicht weiter verfolgt werden soll die Reakti-
vierung der ehemaligen Marburger Kreisbahn von Marburg-Süd nach Ebsdorfergrund-Dreihausen.  

6.3 Organisation 

6.3.1 Mobilitätszentrale 

Die Mobilitätszentrale am Erlenring hat insbesondere hinsichtlich der Öffnungszeiten Optimierungs-
potenzial. Die Mobilitätszentrale soll auch an Samstagen besetzt werden, um Berufspendlerinnen 
und Berufspendlern zusätzliche Möglichkeiten anzubieten und auch weitere Neukundinnen und 
Neukunden ansprechen zu können. Zusätzlich sollen mindestens an einem Wochentag verlängerte 
Öffnungszeiten (z. B. Donnerstag bis 20 Uhr) angeboten werden. 

Um das Mobilitätsangebot stadtweit sichtbar zu machen, sollen auch mobile Mobilitätszentralen 
angeboten werden, die ein Grundangebot an Serviceleistungen anbieten. Dazu zählen insbesondere 
die persönliche Mobilitätsberatung sowie die Beratung zu allen Themen rund um den ÖPNV im 
Stadtgebiet Marburgs. Dafür bieten sich festgelegte Zeiten und Orte an. Bspw. jeden Samstagvor-
mittag im Wechsel auf den zentralen Plätzen auf dem Richtsberg (Christa-Czempiel Platz), in Cappel 
(August-Bebel-Platz), im Stadtwald (Platz der Weißen Rose) und in Wehrda (Wehrdaer Straße/Men-
gelsgasse) an. 

6.3.2 Mobilitätsmanagement 

Das Mobilitätsmanagement ist in seiner Zielsetzung vielseitig. Für den ÖPNV ist insbesondere die 
Organisation der Verkehrsnachfrage bedeutend. Durch Anstrengungen des Mobilitätsmanagements 
sollen vor allem Nachfragespitzen geeignet geglättet und somit vorhandene Ressourcen effektiver 
eingesetzt werden. Hier sollen zentrale, den ÖPNV betreffende Aspekte genannt werden; eine um-
fassende und verkehrsmittelübergreifende Maßnahmenbeschreibung des Mobilitätsmanagements 
findet sich im MoVe 35 im Handlungsfeld J. Im Bereich des kommunalen Mobilitätsmanagements 
liegt der Fokus auf den Ausbau und die Vernetzung bestehender Strukturen sowie dem Aufbau einer 
mit ausreichend Befugnissen ausgestatteten koordinierenden Stelle einer kommunalen Mobilitäts-
managerin bzw. eines kommunalen Mobilitätsmanagers. 

Sonderverkehre/Eventmanagement 

Die Stadt Marburg erstellt zu Veranstaltungen mit relevantem Publikumsverkehr ein veranstaltungs-
bezogenes Mobilitätskonzept. Inhalt dieses Mobilitätskonzepts ist die stadtverträgliche Abwicklung 
der anfallenden Verkehre. Die Mobilität soll primär mit dem Umweltverbund und dabei besonders 
mit dem ÖPNV bewältigt werden. Veranstaltungen sind so zu planen und genehmigen, dass sie 
entweder durch das bestehende ÖPNV-Angebot gut erschlossen oder durch Sonderverkehre abge-
deckt werden.  















Nahverkehrsplan Universitätsstadt Marburg Seite 143 von 221 

 
Planersocietät 

Tabelle 28: Stufenkonzept zum Ausbau von DFI an Bushaltestellen 

Lfd. 
Nr.: 

Aus-
bau-
stufe Haltestelle Fahrtrichtung 

An-
zei-
ger 

St
üc
k 

Ver-
sor-
gung Linien Bemerkung 

Um-
set-
zung  

    
Paul-Natorp-
Straße Innenstadt 

4-
zeilig 

1 
Stk LWL 

2, 3, 12, 
13, 19 Netzausbau 2019 

    
Platz der Weißen 
Rose alle Richtungen 

4-
zeilig 

1 
Stk LWL 5, 8, 17 Netzausbau 2020 

    Ginseldorfer Weg Innenstadt 
4-
zeilig 

1 
Stk LTE 2, 3, 8, 27 

Netzausbau / 
Ring 2020 

Summe  
3 
Stk       2020 

1 1 A.-Bebel-Platz Innenstadt 
4-
zeilig 

1 
Stk LWL 

2, 13, 19, 
22 Netzausbau 2021 

2 1 Bachweg Innenstadt 
4-
zeilig 

1 
Stk LWL 

5, 8, 15, 
17, 383 Schulzentrum 2021 

3 1 Bachweg Stadtwald 
4-
zeilig 

1 
Stk LWL 

5, 8,17, 
383 Schulzentrum 2021 

4 1 
Christa-Czemp-
iel-Platz Innenstadt 

4-
zeilig 

1 
Stk LWL 4, 6 Einkaufszentrum 2021 

5 1 
Christa-Czemp-
iel-Platz Richtsberg 

4-
zeilig 

1 
Stk LWL 4, 6 Einkaufszentrum 2021 

6 1 
Südbahn-
hof/West Cappel 

4-
zeilig 

1 
Stk LWL 

3, 383, 
P+R Netzausbau 2021 

7 1 Schubertstraße Innenstadt 
4-
zeilig 

1 
Stk LWL 

2, 3, 12, 
13, 19, 22 Einkaufszentrum 2021 

Summe  
7 
Stk       2021 

  x 

Am 
Krekel/Stadt-
werke Innenstadt 

4-
zeilig 

1 
Stk LWL 

3, 383, 
P+R 

P+R-Platz, Kon-
zernstandort 2022 

  x 

Am 
Krekel/Stadt-
werke Cappel 

4-
zeilig 

1 
Stk LWL 

3, 383, 
P+R 

P+R-Platz, Kon-
zernstandort 2022 

Summe  
2 
Stk       2022 

8 2 Am Kaufmarkt Innenstadt 
4-
zeilig 

1 
Stk   

3, 4, 19, 
P+R Einkaufszentrum 2023 

9 2 Am Kaufmarkt Wehrda 
4-
zeilig 

1 
Stk   3, 4, P+R Einkaufszentrum 2023 

10 2 Behringwerke Michelbach 
4-
zeilig 

1 
Stk   5, 14, 15 

Industie- / Ge-
werbestandort 2023 

11 2 Behringwerke Wendeschleife 
4-
zeilig 

1 
Stk   

5, 14, 15, 
20 

Industie- / Ge-
werbestandort 2023 

12 2 Görzhäuser Hof I 
Innenstadt und 
Michelbach 

4-
zeilig 

1 
Stk   14 

Industie- / Ge-
werbestandort 2023 

13 2 Görzhäuser Hof II 
Innenstadt und 
Michelbach 

4-
zeilig 

1 
Stk   14 

Industie- / Ge-
werbestandort 2023 

14 2 Messeplatz Innenstadt 
4-
zeilig 

1 
Stk   3, 4, P+R P+R-Platz 2023 

15 2 Messeplatz Wehrda 
4-
zeilig 

1 
Stk   3, 4, P+R P+R-Platz 2023 

16 2 
Georg-Gaß-
mann-Stadion Hauptbahnhof 

4-
zeilig 

1 
Stk   8,17, P+R P+R-Platz 2023 

17 2 
Georg-Gaß-
mann-Stadion Stadtwald 

4-
zeilig 

1 
Stk   8,17, P+R P+R-Platz 2023 

18 2 
Sankt-Martin-
Straße Innenstadt 

4-
zeilig 

1 
Stk   2, 3, 8 

Nachbarschafts-
zentrum 2023 

Summe  
11 
Stk         
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Schäden im Fahrzeug durch Ablenkung zu vermindern. Content auf Bildschirmen im Fahrzeug und 
an den Haltestellen erreichen darüber hinaus u. a. mit Pendelndenverkehren und Studierenden ein 
breites Publikum. 

Das Informationsangebot für mobilitätseingeschränkte Personen ist deutlich auszuweiten. Hier sind 
in Abstimmung zwischen Stadt und Verkehrsbetrieb eine laufend aktualisierte Liste über die Barri-
erefreiheit der Haltestellen sowie weitere Informationsmaterialien wie die Ausstattung der Fahr-
zeuge digital zur Verfügung zu stellen. Die Barrierefreiheit der Haltestellen ist Stadtbusliniennetz-
plan darzustellen. Bei einer Neuaufsetzung der Websites von SWMR und MVG ist auf eine barriere-
freie Gestaltung zu achten.  

 

6.4 Rückmeldungen aus der Online-Beteiligung 

Vom 20. Oktober 2022 bis zum 20. November 2022 wurde allen Bürgerinnen und Bürgern die Mög-
lichkeit gegeben, zu dem dort vorgestellten Planungsstand37 des Nahverkehrsplans Rückmeldung 
zu geben. Diese Rückmeldung erfolgte in erster Linie als Online-Dialog über die Adresse: marburg-
machtmit.de/topic/nahverkehrsplan. Dort bestand die Möglichkeit, Ideen einzutragen und zu loka-
lisieren, sowie bestehende Ideen weiterer Nutzerinnen und Nutzer einzusehen und diese zu kom-
mentieren bzw. unterstützen. Grundlage dafür war eine Karte Marburgs mit der Netzkonzeption des 
Planungsstandes sowie ergänzenden Erläuterungen. Neben der Teilnahme am Online-Dialog be-
stand die Möglichkeit, sich bei den Verantwortlichen der Stadtwerke Marburg Consult GmbH, dem 
beratenden Planungsbüro sowie der Stadtverwaltung telefonisch oder per Mail zu melden und ent-
sprechende Anregungen abzugeben. Bei dem Online-Dialog und handelt es sich um eine nicht-
repräsentative Umfrage, die Ergebnisse dienen dazu, den Planungsstand einzuordnen und ein Stim-
mungsbild zu erhalten. Darüber hinaus können bei einzelnen Themen Veränderungen und Verbes-
serungen auf Grundlage der Rückmeldungen vorgenommen werden. 

 
37 Es ist zu beachten, dass der Planungsstand aus Oktober 2022 in Folge der Rückmeldungen aus der Online-Beteiligung überar-

beitet wurde und demnach nicht gänzlich mit der in Kapitel 6.1 aufgeführten Netzkonzeption übereinstimmt. 


























































































































































