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Management Summary

Mit dem Nahverkehrsplan fiir die Universitatsstadt Marburg soll der OPNV zur Umsetzung der Mo-
bilitstswende beitragen. Der OPNV stellt in Marburg das Riickgrat des Umweltverbunds dar. Inner-
halb des Nahverkehrsplans wird mit dem Konzept Marburg 21+ die Gestaltung des OPNV 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 Mobilitdts- und Verkehrskonzept 2035 (MoVe 35).
MoVe 35 verfolgt einen weiter gefassten Zeithorizont, so dass in diesem Nahverkehrsplan erste
Umsetzungen erfolgen kénnen. Ziel von MoVe 35 ist die Verkehrswende, unter anderem mit einer
deutlich gestarkten Anbindung der AulRenstadtteile an die Innenstadt und die beiden bestehenden
Bahnhofe, sowie perspektivisch mit weiteren Bahnstationen. Die gestarkte Anbindung der AulRen-
stadtteile macht sich insbesondere durch die Erweiterung der Betriebszeiten im OPNV bemerkbar.
Das OPNV-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. spatestens ca. 10:00 Uhr, jeweils bis
um ca. 1:00 Uhr des Folgetages. Die Linienverldufe werden im Einzelnen optimiert und an die be-
stehenden BedUrfnisse angepasst. Dazu zahlt bspw. ein einheitlicher Linienverlauf im Allnatal oder
der Einsatz von Gelenkbussen zwischen Stadtwald und Hauptbahnhof. Neben Aussagen zur Ver-
kehrsleistung werden im Nahverkehrsplan weitere, erganzende MaRnahmen definiert. Dazu zahlen
z. B. der gesetzlich geforderte barrierefreie Ausbau der Bushaltestellen, MalRnahmen zur VerknGp-
fung mit anderen Verkehrsarten oder Optimierungen im Mobilitatsmanagement. Hier ist eine enge
Verknupfung mit MalRnahmen aus dem MoVe 35 gefordert.

Die Umsetzung der im Nahverkehrsplan aufgezeigten MaRRnahmen soll schrittweise erfolgen, ins-
besondere unter der Pramisse des deutschlandweiten Fahrpersonalmangel. Zur Umsetzung sind
voraussichtlich ca. 15 zusatzliche Fahrzeuge und ca. 41 zusatzliche Personalstellen erforderlich. Dies
stellt fir das Verkehrsunternehmen in den kommenden Jahren eine groRe Herausforderung dar.
Neben den konkreten MaRnahmen sind im Nahverkehrsplan dariber hinaus Prifauftrage mit
grundsatzlichen 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 Betriebsgebaude in Marburg notwendig.
Dies ist unabhangig von einem zukinftigen Betrieb mit Batterie-Oberleitungsbussen oder Elektro-
bussen zu realisieren. Dafur ist die Bereitstellung zusatzlicher Fldchen durch die Stadt oder ein
Neubau auf vorhandener Flache notwendig. Beide Bauvorhaben sind mit einer sehr hohen finanzi-
ellen Belastung fur die Stadt bzw. die Stadtwerke verbunden.

Insgesamt ist mit der deutlich gesteigerten Verkehrsleistung, der dadurch notwendigen Vergrofie-
rung des Fuhrparks, dem erhohten Personaleinsatz sowie weiteren infrastrukturellen und organi-
satorischen MaRnahmen mit einem erheblichen finanziellen Mehraufwand (Kosten erhéhen sich
voraussichtlich auf ca. das Dreifache) fir die Stadt Marburg als Eigentimerin der Stadtwerke Mar-
burg GmbH zu rechnen.

Planersocietat
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1 Zielsetzung

Mobilitdt bereitstellen — Ziele erreichen. In Marburg leistet der OPNV bereits heute einen be-
deutenden Beitrag, um die Verkehrsnachfrage klima- und stadtvertraglich abzuwickeln. Im vor-
liegenden Nahverkehrsplan soll der OPNV stidtische Herausforderungen wie den ausgerufenen
Klimanotstand und die damit verbundenen MaRRnahmen zur Klimaneutralitat unterstitzen und
dazu beitragen, dass die Mobilitatswende gelingen kann. Bus und Bahn sind in der Universitats-
stadt Marburg das Rickgrat des Umweltverbunds und damit einer zukunftsfahigen Mobilitat.

Die Universitatsstadt Marburg ist Aufgabentragerin im OPNV und damit fiir die Aufstellung eines
Nahverkehrsplans zustandig. Diesem Auftrag kommt Marburg mit dem vorliegenden Dokument
nach. Hierbei handelt es sich um die inhaltliche Uberpriifung und Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans der Universitatsstadt Marburg aus den Jahren 2016 bis 2021. Gem&R hessischem OPNVG er-
folgt die Fortschreibung alle finf Jahre, so dass auch dieser Nahverkehrsplan eine Gultigkeit von
fUnf Jahren besitzt.

Mit der Fortschreibung soll das in der Stadt vorhandene OPNV-System weiterentwickelt und gezielt
verbessert werden. Die im Vergleich zu anderen Stadten ahnlicher Gréf3enordnung hohe Fahrgast-
nachfrage bekraftigt die Festigung des bestehenden Systems. Auf Neuerungen wie die Einfihrung
des in Planung befindlichen Batterie-Oberleitungsbusses wird in diesem Nahverkehrsplan einge-
gangen. Das in diesem Nahverkehrsplan entwickelte Konzept Marburg21+ bericksichtigt die aktu-
ellen Entwicklungen im OPNV und zeigt Verbesserungspotenziale auf.

Die Anpassung an aktuelle Herausforderungen steht in diesem Nahverkehrsplan im Fokus. Zum
einen ist die Corona-Pandemie zu nennen, die drastische Auswirkungen auf den OPNV hatte und
immer noch hat. Lésungsansatze zur Uberwindung der Folgen der Corona-Pandemie im Verkehrs-
bereich und damit zur Rickgewinnung von Fahrgasten sollen aufgezeigt und im Konzept Marburg
271+ verankert werden. Auch der Ressourcenschutz und das in Marburg beschlossene Ziel der Kli-
maneutralitat sollen Berlcksichtigung finden. So werden bspw. MaRnahmen definiert, die einen
klimafreundlicheren Betrieb ermdglichen.

Parallel zur Aufstellung dieses Nahverkehrsplan erarbeitet die Universitatsstadt Marburg das Mobi-
litts- und Verkehrskonzept 2035 (MoVe 35). Hier entstehen Synergien in beide Richtungen, obwohl
der Zeithorizont von MaoVe 35 deutlich weiter gefasst ist. Beispielsweise ergeben sich hinsichtlich
der Zielsetzungen beider Planwerke Uberschneidungen, die auf den Umweltverbund als Riickgrat
der Mobilitét abzielen. Ubereinstimmend soll eine Mobilitdtswende in Marburg geschaffen werden.
Den Grundstein fiir die Entwicklung des OPNV in den nachsten fiinf Jahren im Sinne der Mobilitats-
wende legt dieser Nahverkehrsplan.

Planersocietat
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2 Rahmenvorgaben

2.1 Rechtliche Grundlagen

2.1.1 Verordnung (EG) 1370/2007

Die Verordnung (EG) 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates gilt seit dem Jahr
2009 und enthalt Vorgaben zur Finanzierung und Vergabe von Dienstleistungsauftragen fir den
OPNV. Die Verordnung bezieht sich auf sémtlichen Personenverkehr auf Schiene und StraRe. In der
Universitatsstadt Marburg ist hiervon der Busverkehr betroffen. Fir die Vergabe des Schienenper-
sonennahverkehrs (SPNV) sowie den Regionalbusverkehr ist als zustdndige Aufgabentragerorgani-
sation der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) zustandig.

Die Europaische Union hat mit dieser Verordnung einen europaischen Binnenmarkt zur Erbringung
von oOffentlichen Personenverkehrsdienstleistungen erschaffen, so dass in Erganzung zu allgemei-
nen Vorgaben offentlicher Auftrage auch Verkehrsdienstleistungen nach festen Kriterien vergeben
werden. Neben den Kriterien, wie diese Leistung vergeben werden soll, regelt die Verordnung, unter
welchen Bedingungen Ausgleichszahlungen gewahrt werden kénnen, ohne den Wettbewerb zu ge-
fahrden.

Vergaben von 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen sind Uber Vorabbekanntmachungen im Amts-
blatt der Europdischen Union zu verdffentlichen. Diese sollen Anforderungen an Fahrplan, Befdrde-
rungsentgelt und Anforderungen an Standards enthalten.

2.1.2 Personenbefdrderungsgesetz

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) ist die zentrale gesetzliche Grundlage, um den kommu-
nalen und nachbarschaftlichen 6ffentlichen 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 enthalt das Gesetz auch Vorgaben fir den Nahverkehrsplan.

Der Aufgabentrager hat hierzu eine angemessene Bedienung sicherzustellen und Anforderungen
an Umfang und Qualitdt des OPNV sowie dessen Umweltqualitdt zu formulieren. Verkehrsmittel-
Ubergreifende Verkehrsangebote sind zu integrieren. Mit der Novellierung des PBefG im Jahr 2013
stellt der Gesetzgeber die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen
in den Vordergrund. Dazu sollte bis zum 01. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit erreicht
werden. Ziel des Nahverkehrsplans ist es, Aussagen Uber erforderliche MaRnahmen zu treffen und
diese zeitlich zu terminieren. Falls die vollstandige Barrierefreiheit nicht erreicht werden kann, sind
im Nahverkehrsplan die Ausnahmen konkret zu benennen und zu begrinden
(vgl. § 8 Abs. 3 PBefG).

Planersocietat
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Im Rahmen der Verordnung (EG) 1370/2007 sind eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen, die durch
Ticketerlose, Ausgleichszahlungen und sonstige Unternehmensertrage finanziert werden, von ge-
meinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen zu unterscheiden. Diese werden zusatzlich zu den ge-
nannten Ertragen bezuschusst. Grundsatzlich ist der eigenwirtschaftliche Verkehr zu bevorzugen,
wenn dieser die Anforderungen an eine angemessene Bedienung erfillt. Gemeinwirtschaftliche
Leistungen zur Erfillung der im Nahverkehrsplan vorgegebenen Qualitaten sind nach Verordnung
(EG) 1370/2007 zu behandeln. Bei einer entsprechenden Ausschreibung oder Vergabe kann auf die
Inhalte des Nahverkehrsplans hingewiesen werden (vgl. §§ 8 Abs. 4, 8a Abs. 1 PBefG).

e Eigenwirtschaftlich: der Betrieb tragt sich durch die ,Einnahmen” der Geschaftshandlung.
Dazu zahlen Fahrgeldeinnahmen, aber auch Ausgleichsleistungen aus der Schilerbeférde-
rung (§ 45a PBefG), der kostenlosen Befdrderung von Menschen mit Behinderung
(§ 145 SGB) oder Ausgleichszahlungen aus Tarifharmonisierungsverlusten in Tarifverbinden

e Gemeinwirtschaftlich: sind Teile der oder die gesamten Verkehrsleistungen, die sich nicht
eigenwirtschaftlich tragen. Die Ausschreibung muss nach den Vorgaben der Verordnung er-
folgen, unter bestimmten Voraussetzungen auch europaweit.

Es besteht fir Kommunen und Kreise im Falle von gemeinwirtschaftlich finanzierten Leistungen
neben einer Leistungsvergabe im Wettbewerbsverfahren (Ausschreibung) die Mdglichkeit, Ver-
kehrsleistungen an einen internen Betreiber zu vergeben (Direktvergabe). Eine Direktvergabe ist
nur maglich,

e wenn das Leistungsvolumen einen geschatzten Jahresdurchschnittswert von 1 Mio. EUR un-
terschreitet oder 300.000 km nicht Gberschreitet. Diese Werte verdoppeln sich, wenn die
Direktvergabe an ein Unternehmen erfolgt, das Uber maximal 23 Fahrzeuge verfigt,

e wenn der Aufgabentrager gegeniber dem Verkehrsunternehmen direkt weisungs- und kon-
trollberechtigt ist,

e wenn sich das Verkehrsunternehmen an keinen Ausschreibungen beteiligt, auf3er denen des
eigenen Bedienungsgebiets.

Bedeutung des PBefG fir Marburg

In Marburg wird der Verkehr mit Bussen im Stadtgebiet von der Marburger Verkehrsgesellschaft
(MVG), einem Tochterunternehmen der Stadtwerke Marburg, erbracht. Um diese Verkehrsleistungen
auch zukinftig rechtssicher betreiben zu konnen, wurde die Direktvergabe der Verkehrsleistung
durch die Universitatsstadt Marburg im Marz 2018 in einer Vorabbekanntmachung bekannt gege-
ben. Diese Direktvergabe setzt die Bedingungen fur den Busverkehr in der Universitatsstadt ab dem
1.1.2020 fur 10 Jahre fest.

Der OPNV muss, um ein attraktives und nachfrageorientiertes Angebot bieten zu kénnen, den all-
gemeinen gesellschaftlichen Trends folgen. Im gesellschaftlichen Diskurs wird dabei im Bereich der
Digitalisierung ein Werkzeug gesehen, um Ressourcen effizienter einzusetzen. Mit der Novellierung
des PBefG im Jahr 2021 wurden daher, neben vielen weiteren Anpassungen, mit dem Linienbedarfs-
verkehr (§ 44 PBefG) und dem gebindelten Bedarfsverkehr (§ 50 PBefG) zwei neue Verkehrsformen
eingefuhrt. Die Novelle hat ermdglicht, dass u. a. 6ffentliche Angebote im On-Demand-Ridepooling
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als Linienverkehr eingestuft werden und beim Einsatz von Mietwagen das Pooling-Verbot aufgeho-
ben wurde.

2.1.3 Behindertengleichstellungsgesetz

Das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (BGG) soll Benachteiligungen von
Menschen mit Behinderungen beseitigen bzw. verhindern, um Ihnen eine gleichberechtigte Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben zu gewahrleisten sowie eine selbstbestimmte Lebensfihrung zu er-
moglichen (vgl. § 1 BGG).

Im Gesetz werden die Begrifflichkeiten ,Menschen mit Behinderungen” und ,Barrierefreiheit” defi-
niert. Menschen mit Behinderungen sind nach BGG Menschen, die langfristige (mit hoher Wahr-
scheinlichkeit I13nger als sechs Monate) korperliche, seelische, geistige oder Sinnesbeeintrachtigun-
gen haben, die sie in Wechselwirkung mit einstellungs- und umweltbedingten Barrieren an der
gleichberechtigen Teilhabe an der Gesellschaft hindern kénnen” (vgl. § 3 BGG).

Der Begriff der Barrierefreiheit ist im Nahverkehr auf bauliche Anlagen (z. B. Haltestellen), Fahr-
zeuge, aber auch den Bereich visuelle und akustische Information anzuwenden. Sie sind so zu ge-
stalten, dass sie von Menschen mit Behinderungen in der allgemein Ublichen Weise, ,ohne beson-
dere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar sind”
(§ 4 BGG). Behinderungsbedingte Hilfsmittel sind dabei zulassig (vgl. § 4 BGG).

2.1.4 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) dient der Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
in den Gemeinden, indem der Bund den Landern Verantwortung und finanzielle Unterstitzung ge-
stattet. Der Fokus der Forderung liegt vorrangig auf schienengebundenen Vorhaben. Nach GVFG
konnen u. a. Vorhaben mit bis zu 75 % der jeweils zuwendungsfahigen Kosten der Bau oder Ausbau
von Verkehrswegen von

e Strallenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen,
e Bahnen besonderer Bauart,

e Seilbahnsystemen (mit Beachtung der Voraussetzungen nach dem Beihilferecht der Euro-
paischen Union)

gefordert werden. Die Bahnen sollen dabei so gefihrt werden, dass sie durch geeignete Bauformen
oder durch ein Fahrleitsystem bevorrechtigt werden, also nach Mdglichkeit Uberwiegend auf ihrem
eigenen Bahnkérper gefihrt werden.

AuRerdem sollen bis zum Jahr 2030 der Bau und Ausbau von Bahnhdfen und Haltestellen sowie die
Umsteigeanlagen des schienengebundenen OPNV in der kommunalen Baulast mit bis zu 60 % der
zuwendungsfahigen Kosten gefordert werden. Ein Forderkriterium fir Umsteigeanlagen ist z. B. der
Ausbau von Ladeinfrastrukturen fir Kraftfahrzeuge mit alternativen Antrieben.
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Der Forderung durch das GVFG ist u. a. vorausgesetzt, dass das jeweilige Vorhaben in einem Nah-
verkehrsplan oder einem gleichwertigen Plan vorgesehen ist.

2.1.5 Bundesimmissionsschutzgesetz

Das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) regelt durch § 38 BImSchG die Beschaffenheit und
den Betrieb von Fahrzeugen sowie den Bau und die Anderung von StraRen und Schienenwegen zum
Schutz der Umwelt vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche,
Erschitterungen und ahnlichen Vorgangen. In § 38 Abs. 1 BImSchG sind Grenzwerte fir Emissionen
von Kfz und Schienenanlagen festgesetzt, die nicht Uberschritten werden dirfen. AuRerdem sollen
vermeidbare Emissionen verhindert und unvermeidbare Emissionen auf ein MindestmaR begrenzt
werden. Im Nahverkehrsplan ist zu definieren, welches Verkehrsmittel in Abhangigkeit der ortlichen
Gegebenheiten das emissionsarmste Angebot darstellt.

2.1.6 Gesetz Uber die Beschaffung sauberer StraRenfahrzeuge

Auf der Ebene der Europaischen Union (EU) wird das Ziel einer emissionsarmen Mobilitat verfolgt.
Dazu haben das Europadische Parlament und der Rat der Europdischen Union am 20. Juni 2019 die
Richtlinie Uber die Forderung umweltvertraglicher und energieeffizienter StraRenfahrzeuge be-
schlossen (CVD: Clean Vehicles Directive)'. Mit dieser Richtlinie werden zwingend einzuhaltende
Grenzwerte fir die Beschaffung von emissionsarmen Fahrzeugen durch 6ffentliche Behdrden und
Unternehmen beschlossen. Die Richtlinie wurde in deutsches Recht Gbertragen, so dass sich ent-
sprechende Regelungen im Gesetz Gber die Beschaffung sauberer StraRenfahrzeuge (SaubFahr-
zeugBeschG) befinden. Das Gesetz definiert dabei den Begriff des ,sauberen Fahrzeug” sowie des
.emissionsfreien Fahrzeug”.

Saubere Fahrzeuge nach diesem Gesetz sind Fahrzeuge, die mit alternativen Kraftstoffen betrieben
werden. Im Zeitraum vom 2. August 2021 bis zum 31. Dezember 2025 mussen 45 %?, und im Zeit-
raum vom 1. Januar 2026 bis zum 31. Dezember 2030 65 % der neu beschafften Fahrzeuge saubere
Fahrzeuge sein. Emissionsfreie Fahrzeuge sind Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotor oder Fahr-
zeuge mit einem Verbrennungsmotor, die weniger als 1g CO,/kWh ausstoRen. Mindestens die
Halfte der sauberen Fahrzeuge missen emissionsfrei sein® (vgl. Tabelle 1). Diese Quote ist laut Ge-
setz neben dem Kauf von StraRenfahrzeugen im entsprechenden Bezugsjahr auch auf Leasingver-
trage, Mietvertrage oder Mietkaufvertrage von Strallenfahrzeugen anzuwenden.

TRichtlinie (EU) 2019/1161 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG
Uber die Forderung sauberer und energieeffizienter StraRenfahrzeuge

2§ 6 Abs. 2 Nr. 11it. b und Nr. 2 lit. b SaubFahrzeugBeschG
3§ 6 Abs. 3 SaubFahrzeugBeschG
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Tabelle 1: Beschaffungsquoten des SaubFahrzeugBeschG

Fahrzeugklasse Beschaffungsquote Beschaffungsquote
1. Referenzzeitraum, 2. Referenzzeitraum,
02.08.2021 bis 31.12.2025 01.01.2026 bis 31.12.2030

Sauberes Fahrzeug

Emissionsfreies Fahrzeug

Quelle: Planersocietat nach SaubFahrzeugBeschG

2.1.7 OPNV-Gesetz Hessen

Das Gesetz zum offentlichen Personennahverkehr in Hessen (OPNVG HE) konkretisiert die Uberge-
ordneten Regelungen fiir die Planung, Organisation und Finanzierung des OPNV. Fiir den straRen-
gebundenen OPNV betrifft dies den Verbundbusverkehr, den regionalen Busverkehr sowie lokale
Angebote von StraRenbahn, Oberleitungsbus, Kraftfahrzeugen im Linienverkehr sowie alternative,
vom Linienverkehr unabhangige Bedienungsformen (Birgerbus, Anrufsammeltaxi, Anruflinientaxi,
Ruftaxi, Anrufbus und Fahrgemeinschaften).

Die Starkung des OPNV zur Bewaltigung des Gesamtverkehrsaufkommens ist ein wichtiges Ziel des
OPNVG Hessen. Dieser soll daher ,vorausschauend, nutzerorientiert, attraktiv, leistungsfahig und
effizient” gestaltet werden (vgl. § 3 OPNVG HE).

Die allgemeine Anforderung ist im Ubergeordneten Sinne die ausreichende Verkehrsbedienung zur
Verstetigung der Daseinsvorsorge. Dabei ist die aktuelle und perspektivische Mobilitatsnachfrage
zur beriicksichtigen. Das Land Hessen fordert weitergehend als Ziele fiir die Entwicklung des OPNV

e eine regelmaRige Bedienung,

e moglichst kurze Reisezeiten sowie Sicherheit fiir Anschliisse und Ubergange,
e Plnktlichkeit, Sicherheit und Sauberkeit,

e 3ktuelle Fahrgastinformationen,

e ein leicht zugangliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem und

ausreichende Kapazitaten.

AuRerdem verweist das OPNVG Hessen auf die Verkniipfung der unterschiedlichen OPNV-Angebote
und die gebotene Intermodalitat mit anderen Verkehrssystemen. Ebenfalls zu beachten sind die
Umweltvertraglichkeit und die soziale Bedeutung.

Die von den Verkehrsverbinden entwickelten Verbundtarife sind von den Verkehrsunternehmen
anzuwenden.

In Hessen sollen Fahrzeuge, bauliche Anlagen und Fahrgastinformationen so gestaltet werden, dass
.Sie die Belange behinderter und anderer Menschen mit Mobilitatseinschrankung bertcksichtigen
und den Anforderungen an die Barrierefreiheit so weit wie maoglich entsprechen”
(§ 4 Abs. 6 OPNVG HE).
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Zustandig fur die Planung, Organisation und Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs
im Sinne der ausreichenden Bedienung sind die Aufgabentrager und damit die Landkreise, kreis-
freien Stadte und Sonderstatus-Stadte. Dies beinhaltet vor allem die Entwicklung und Planung des
Angebots, die Bestellung der Verkehre und die Ubernahme der Aufgaben zur Erfiillung der oben
beschriebenen allgemeinen Anforderungen. Die Aufgabentrager entsprechen den zustandigen Be-
hérden.

Regelungen zu den aufzustellenden Nahverkehrsplanen werden unterschieden zwischen verbund-
weiten Nahverkehrsplanen (fir den Schienenpersonennahverkehr, den Verbundbusverkehr und den
regionalen Busverkehr) und lokalen Nahverkehrsplanen (fir den Gbrigen Personennahverkehr). Hier
sind gleichermal3en die Aufgabentrager fir Aufstellung und Verabschiedung zustandig. Die Nah-
verkehrsplane sollen mindestens enthalten:

e eine Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose des Gesamtverkehrs einschlielich der Ver-
kehrsinfrastruktur,

e eine Bewertung der Feststellungen aus der Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose,

e das Strecken- und Liniennetz sowie Vorgaben zur Verkehrsabwicklung, insbesondere zu Be-
dienungs- und Verbindungsstandards sowie zur Beforderungs- und ErschlieBungsqualitat,

e Aussagen Uber Schnittstellen zum regionalen Verkehr und zu den anderen Verkehrstragern,

e Aussagen zur barrierefreien Gestaltung des offentlichen Personennahverkehrsangebots
nach § 8 Abs. 3 S. 3 des Personenbefdrderungsgesetzes,

e ein Verkehrsentwicklungsprogramm, aus dem die angestrebten Malknahmen zur Angebots-
entwicklung und -verbesserung ersichtlich sind,

e Anforderungen an Fahrzeuge und die sonstige Verkehrsinfrastruktur,

e ein Finanzierungskonzept, das auch eine Kostenschatzung geplanter Projekte und Vorhaben
enthalt, sowie ein Investitionsprogramm mit Prioritatensetzung und ein Organisationskon-
zept (§ 14 Abs. & OPNVG HE).

Die Nahverkehrsplane missen die Ziele der Raumordnung und die Grundsatze der sonstigen Erfor-
dernisse der Raumordnung bertcksichtigen und den Anforderungen an die Ziele und den allgemei-
nen Anforderungen des Gesetzes, des Stadtebaus, des Umweltschutzes sowie den Grundsatzen der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entsprechen (§ 14 Abs. 3 OPNVG HE).

Die lokalen Nahverkehrsplane sind nach dem Gegenstromprinzip aus verbundweiten Nahverkehrs-
planen zu entwickeln (§ 14 Abs. 6 OPNVG HE).

Bei der Aufstellung ist das fir den 6ffentlichen Personennahverkehr zustandige Ministerium anzu-
horen sowie nach § 8 Abs. 3 S. 6 und § 14 Abs. 1 und 2 PBefG als Beteiligte die vorhandenen Unter-
nehmer einzubeziehen und - falls vorhanden — Behindertenbeauftragte, Behindertenbeirate, Ver-
bande der in ihrer Mobilitat oder sensaorisch eingeschrankten Fahrgaste und Fahrgastverbande an-
zuhtren (§ 14 Abs. 4 Nr. 7 OPNVG HE).

Die Nahverkehrsplane sollen in geeigneter Weise offentlich bekannt gemacht werden. Spatestens
alle funf Jahre ist Gber eine Neuaufstellung des Nahverkehrsplans zu entscheiden.

Planersocietat



Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg Seite 17 von 221

2.1.8 Hessisches Mobilitatsfordergesetz

Das hessische Mobilitatsfordergesetz (MobFG HE) ist seit 2018 giltig und hat zum Ziel, die Ver-
kehrsverhaltnisse und die nachhaltige Mobilitatsentwicklung zu verbessern, indem es gezielt Pro-
jekte fordert, fUr die Fordermittel in Hohe von 100 Millionen Euro jahrlich zur Verfigung stehen.
Nach § 2 MobF6G HE sind Gemeinden, Landkreise, kommunale Zusammenschlisse, Verkehrsver-
binde, Verkehrsunternehmen und die sonstigen Vorhabentrager des offentlichen Personenverkehrs
und des kommunalen Stral3enbaus antragsberechtigt.

Forderfahige Vorhaben sind u. a.:

e der Bau und Ausbau von Verkehrswegen der StralRenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen,
Bahnen besonderer Bauart, einschlielich Seilbahnen, und nicht bundeseigenen Eisenbah-
nen,

e die Reaktivierung von Schienenstrecken,

e der Bau und Ausbau von Haltestellen, Verkehrsstationen, Mobilitatsstationen, Umsteige-an-
lagen und Bahnhofen,

e die Einrichtung von Beschleunigungs- und Informationssystemen,

e die Beschaffung von Personenkraftwagen und Kraftomnibussen, die ihre Antriebsenergie
Uberwiegend aus einer Batterie oder einer Brennstoffzelle beziehen,

e die Nachristung von Betriebshdfen und zentralen Werkstatten mit notwendiger Ausstattung
fUr die Einfihrung von elektrisch betriebenen Bussen,

e der Bau oder Ausbau von

e (arsharing- und Fahrradverleihstationen,
e Umsteigeparkplatzen und Quartiersgaragen.

e Verknipfung von verschiedenen Verkehrsmitteln (z.B. Bus und Radverkehr)

Zu beachten ist die Richtlinie des Landes Hessen zur Forderung von MalRnahmen nach dem Mobi-
litatsférdergesetz. Hier bestehen Durchfiihrungserlasse fiir InfrastrukturmaBnahmen im OPNV und
fUr InfrastrukturmalRnahmen im kommunalen StralRenbau. Die Erlasse enthalten jeweils zu den je-
weiligen forderfahigen Vorhaben Ziele, eine Aufzahlung der Antragsberechtigten, den konkreten
Gegenstand der Forderung sowie eine beihilferechtliche Einordnung.

2.2 Planerischer Rahmen

2.2.1 Planungen des Bundes

Bundesverkehrswegeplan

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) von 2016 ist ein wichtiges verkehrspolitisches Instrument der Bundesregierung. Er enthalt
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Aus- und Neubauprojekte im Bereich der Verkehrstrager StraRe, Schiene und Wasserstral3e fir die
nachsten 10 bis 15 Jahre. Der Ausbau der Station Marburg (Lahn) zum Uberholungsbahnhof ist im
740 m-Programm vorgesehen (Projektnummer 2-050-V01). Dadurch soll eine Auslastungssteige-
rung und Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des Schienensektors erreicht werden.

Deutschlandtakt

In Regierungsprogrammen und dem Bundesverkehrswegeplan 2030 bekennt sich die Bundesregie-
rung zu dem Ziel, einen systematischen Fahrplan einzufGhren.* Investitionen, vor allem der Infra-
strukturausbau, sollen fahrplan- und kapazitatsbasierend erfolgen. Dadurch soll im Fernverkehr ein
fester Taktfahrplan entstehen, der nach festen wiederkehrenden Mustern aufgebaut ist. Taktfahr-
plane gibt es im Fernverkehr bereits im europaischen Ausland, wie z. B. der Schweiz, aber auch auf
Landesebene wie z. B. in Rheinland-Pfalz mit dem Rheinland-Pfalz-Takt.

Der heutige Anschluss an das Fernverkehrsnetz bietet hier Chancen fir Marburg und die Region,
den Anschluss an das zukUnftige Takt-Angebot zu erméglichen. Als regionaler Taktknoten wird die
Station Marburg (Lahn) zukinftig im Taktfahrplan festgelegte Fahrzeiten haben. Der Vorteil ergibt
sich im Verlauf des weiteren Netzes. An den nachsten systematischen Knoten (Frankfurt bzw. Kas-
sel) bestehen in einem Taktfahrplan Anschlussmdglichkeiten und gesicherte Umsteigebeziehungen
in viele (Fahrt-)Richtungen. Kann der Takt in das stadtische und regionale Fahrplanangebot inte-
griert werden, konnen Fahrzeitvorteile aus dem Taktfahrplan in die Stadt und Region weitergetra-
gen werden.

Der Deutschland-Takt spielt sich auf den Stammstrecken im Netz des Fernverkehrs ab. Eine beson-
dere Rolle kommt aber den regionalen (und kommunalen) Zubringerverkehren zu, die Fahrgaste zu
dem getakteten Fernverkehrsangeboten hinbringen. Eine GroRRzahl der Fahrten beginnt nicht an
einem Bahnhof des Fernverkehrsnetzes, der den Deutschland-Taktverkehr anbietet, sondern ab-
seits dieses Netzes. Damit sind die Fahrgaste auf eine im besten Fall auf den Takt ausgerichtetes
Angebot angewiesen.

Der dritte gutachterliche Entwurf des Zielnetzes fir die Deutschland-Takt-Fahrplanung sieht dabei
eine Bedienung der Station Marburg (Lahn) vor, allerdings nicht als symmetrischer Taktknoten. Die
Abfahrtzeiten werden somit auch zukinftig unsymmetrisch verteilt sein.

2.2.2 Landesplanung

Der Landesentwicklungsplan (LEP) von Hessen ist im Jahr 2000 aufgestellt worden und ist fir die
Zeit von 10 Jahren gultig. Aktualisierungen verlangern die Gultigkeit. Der Landesentwicklungsplan
definiert landesweite Entwicklungsziele. So sieht er fir den Planungsraum ,Mittelhessen” eine ei-
genstandige, attraktive raumordnerisch bedeutsame Funktion, die insbesondere ein Gegengewicht
zur Rhein-Main-Region darstellen soll (vgl. hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Lan-
desentwicklung 2000: 4). Der LEP fordert, dass der OPNV landesweit nach dem Prinzip des integ-
ralen Taktfahrplans gestaltet werden soll (Hessen-Takt). Dabei sei der OPNV so auszubauen, dass

“Vgl. KOALITIONSVERTRAG 2021— 2025 ZWISCHEN DER SOZIALDEMOKRATISCHEN PARTEI DEUTSCHLANDS (SPD), BUNDNIS 90 /
DIE GRUNEN UND DEN FREIEN DEMOKRATEN (FDP)
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die Grundsatze der Wirtschaftlichkeit gewahrt werden und die zu erwartende Nachfrage das Ange-
bot rechtfertigt. In Verdichtungsrdumen soll bei Ausbau und Finanzierung dem OPNV Vorrang vor
dem motorisierten Individualverkehr eingeraumt werden (vgl. Hessisches Ministerium fir Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung 2000: 32).

Die vierte Aktualisierung des Landesentwicklungsplans passt nach einer Beteiligungsphase das
Zentrale-Orte-System auf aktuelle Entwicklungen an und formuliert Anpassungen in der Benen-
nung von Mittel- und Oberzentren und deren Mittelbereiche. Zum Mittelbereich des Oberzentrums
Marburg gehdren nach der Aktualisierung folgende Gemeinden:

e C(olbe

e Ebsdorfergrund
e Fronhausen

e Lahntal

e Minchhausen
e Weimar (Lahn)
e Wetter (Hessen)

Die Gemeinde Minchhausen ist mit der Erarbeitung der Aktualisierung neu zu den Gemeinden auf-
genommen worden, die sich nach Marburg orientieren. Bis auf die Gemeinde Ebsdorfergrund sind
alle Gemeinden verkehrlich mit Marburg Gber das regionale Schienennetz verbunden. Die Gemeinde
Ebsdorfergrund ist u. a. durch den Stadtbus von Marburg erschlossen. Aus dieser Aufzahlung leitet
sich kein direkter Versorgungsauftrag fir den Auftraggeber oder die Stadt Marburg ab, es soll al-
lerdings zeigen, wie sich Nutzerstrome orientieren und im System der Zentralen Orte auf Landes-
ebene geplant sind.

2.2.3 Regionalplanung

Der Regionalplan legt die Ziele und Grundsatze der Raumordnung fest. Das Regierungsprasidium
GieRen hat den aktuell gultigen Regionalplan fir den Planungsbereich ,Mittelhessen” erarbeitet.
Der vorliegende Plan stammt aus dem Jahr 2010 und ist grundsatzlich fir eine Dauer von 15 Jahren
gultig. Im Regionalplan werden die vielfaltigen Uberdrtlichen, fachibergreifenden, zum Teil wider-
streitenden Nutzungsanspriche an den Raum ermittelt und weitestgehend ausgleichen. Fur die
Fachplanungsebene und raumbedeutsame EinzelmaRnahmen besitzt der Regionalplan eine Bin-
dungswirkung.

Fur den Bereich ,Regionale Infrastruktur” werden folgende Ubergreifende Grundsatze formuliert
(Auszug mit Relevanz fiir Stadtgebiet und den OPNV von Marburg):

Tabelle 2: Auszug Grundsatze regionaler Infrastruktur des Regionalplans Mittelhessen 2010

Die innerregionale Verkehrserschliefung soll sich am System der Zentralen Orte und Verbindungsach-

sen orientieren. Die Anbindung des jeweiligen Umlands, besonders der strukturschwachen Gebiete,

soll gewahrleistet werden.
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Die Verkehrssysteme (StraRe/Schiene) in der Region und zu den Nachbarrdumen sollen unter Beach-

tung funktionsgerechter Erganzung zueinander als integriertes System entwickelt werden, in dessen
Mittelpunkt der Ausbau des Umweltverbundes (Bus, Bahn, Fahrrad und ZufuRgehen) steht, um qua-
litatives Wirtschaftswachstum und Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen zu ermdglichen.

Die vom Verkehr verursachten Belastungen fur Mensch und Umwelt sollen unter Sicherstellung der
bedarfsgerechten Mobilitat durch vielfaltige Malknahmen abgebaut werden.

Quelle: Planersocietat nach Regionalversammlung Mittelhessen 2010; 110

2.2.4 Konzepte der Universitatsstadt Marburg

Mobilitats- und Verkehrskonzept 2035

Das Ubergeordnete Ziel des Mobilitats- und Verkehrskonzept 2035 (MoVe 35) ist es, eine zukunfts-
orientierte, klimafreundliche und vielfaltige Mobilitat durch Gestaltung der Mobilitatswende fir alle
voranzubringen. Das Konzept wird erarbeitet unter Berticksichtigung der Oberziele

e Sichere Mobilitat und Barrierefreiheit

e Innere und regionale Erreichbarkeit Marburgs als Oberzentrum
e Umweltverbund als Rickgrat der Mobilitat

e Stadt- und umweltvertraglicher Kfz-Verkehr

e Attraktiver 6ffentlicher Raum in einer Stadt der kurzen Wege

e Mobilitatswende — Marburg bewegen

und unter Einbeziehung der Offentlichkeit durch verschiedene Informations- und Workshop-Veran-
staltungen und der AG MoVe 35. Diese AG MoVe 35 besteht aus Vertreterinnen und Vertretern aus
Politik, BUrgerschaft, Wirtschaft, Verwaltung, Initiativen und Verbanden. Vier der sechs Oberziele
verdeutlichen die wichtige Bedeutung des OPNV in Marburg. Eine Uberarbeitung des NVP aus den
Jahren 2016 bis 2021 und ein effizienter, sozialer OPNV ist wichtiger Bestandteil des neuen Marbur-
ger Mobilitatskonzepts. Einen besonderen Fokus im NVP wird das Thema sichere Mobilitat und die
Barrierefreiheit erhalten, da es als eines der Oberziele im MoVe 35 definiert wird.

Auch bereits bestehende Konzepte wie der Green-City Plan oder das Radverkehrsentwicklungskon-
zept werden in der Planung von MoVe 35 berlcksichtigt. Bislang wurde ein Zielbericht und ein Zwi-
schenbericht verdffentlicht. Der finale Mobilitats- und Verkehrsplan MoVe 35 soll im Jahr 2023 er-
scheinen.

Klima-Aktionsplan 2030

Die Universitatsstadt Marburg hat am 28.06.2019° den Klimanotstand ausgerufen und sich die Kli-
maneutralitat bis 2030 als Ziel gesetzt. Im Juni 2020 wurde schlieRlich der Klima-Aktionsplan 2030
und dessen Umsetzung beschlossen. Dabei ist das Handlungsfeld ,Klimaneutrale Mobilitat” das

>V0/6829/2019
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relevanteste fiir den OPNV. Durch Busse fiir Pendelnde, den Ausbau der Mobilitétsstationen und
durch die Prufung von Taktung, Haltestellen, Tarifen und Schnelllinien soll der Umstieg vom MIV auf
den OPNV geférdert werden. AuRerdem soll eine Verkehrslenkung durch eine verbesserte Anbin-
dung der P+R-Pl3tze und durch neue P+R-Platze erfolgen. Des Weiteren wird die Qualitat des OPNV
durch MalRnahmen zur Forderung des FuR- und Radverkehrs beeinflusst, indem die ganztagige,
verlassliche Fahrradmitnahme gefordert wird. DarUber hinaus sind klimaneutrale und klimafreund-
lichere Antriebe ein Ziel des Klima-Aktionsplans. Derzeit arbeiten die Stadtwerke an einer Umset-
zung der Elektrifizierung des stadtischen Busverkehrs, um die Erdgas- und Dieselbusse abzuldsen.
Um dies zu erreichen, arbeiten die Stadtwerke an dem Projekt BOB Marburger Batterie-Oberlei-
tungs-Hybridsystem. Die dazugehorige Machbarkeits- und Umsetzungsstudie ist schon abgeschlos-
sen, offen ist noch die Finanzierungszusage des Bundes. Eine weitere Malinahme im Klima-Akti-
onsplan 2030 ist die Prifung von Wasserstoffantrieben bei Stadtbussen, die aus der H2-Initiative
hervorgeht.

AuRerdem soll der Umweltverbund durch den Ausbau des Informationsangebotes und der Offent-
lichkeitsarbeit gestarkt werden. Beispiele hierfir sind der Tag der Mobilitat oder das Ziel des Aus-
baus des Mobilitatsmanagements. Zukinftig sollen jedoch Verkehre vermieden werden, indem z. B.
mehr Homeoffice etabliert wird oder die Stadt der kurzen Wege in der Stadtplanung berucksichtigt
wird. Daraus kann u. a. eine sinkende Nachfrage im OPNV resultieren.

Klimaschutz(teil)konzept

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

Fir den Standort Leopold-Lucas-StralRe liegt der Fokus auf dem Schulverkehr, insbesondere den
Bring- und Holfahrten zu Schulbeginn bzw. Schulende. Im Handlungsfeld OPNV-Angebot und -Ab-
wicklung bestehen vor allem Probleme hinsichtlich der Bedienungsqualitat sowie der Kapazitat. Da-
her wird eine Erweiterung der Buskapazitaten sowie eine Entzerrung durch Staffelung der Schulbe-
ginn- und -endzeiten vorgeschlagen. Dartber hinaus sollen relevante Fahrten der Oberen Lahntal-
bahn oder der Burgwaldbahn bis zum Studbahnhof gefihrt werden, um eine Verklrzung der Reise-
zeiten sowie Entlastung der Busse zu erreichen. Momentan wird der Stidbahnhof einmal taglich 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 raumli-
chen Situation des Campus- und Klinikumstandortes als schwierig. Hier sollen vor allem die Ver-
knUpfung mit anderen Verkehrsmitteln und organisatorische MaRnahmen der Universitat 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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Green-City-Plan

Der Green-City-Plan aus dem Jahr 2018 beinhaltet einen MaRnahmenkatalog zur Reduktion der
Stickoxid-Belastung in Marburg. Die Ausarbeitung des Katalogs und die MalRnahmenumsetzung
werden dabei durch das bundesweite Sofortprogramm ,Saubere Luft 2017-2020" finanziell unter-
sttzt. Erste Malinahmen konnen vor Fertigstellung des Plans bereits realisiert werden.

Das ubergeordnete Ziel der Verbesserung der Luftqualitat wird durch sechs Themenfelder begleitet.
Drei davon sind fir den Nahverkehrsplan besonders interessant:

e Auf- und Ausbau von intelligenten Verkehrsinformationssystemen fiir den OPNV, Autos und
Radverkehr,

e intelligente vernetzte Mobilitatsdienste,
o FElektrifizierung des Verkehrs.

Bei letzterem Themenfeld kénnen bspw. fiir die Anschaffung von Elektrobussen im OPNV bis zu
80 Prozent der Mehrkosten fir Batteriebusse bezuschusst werden, wenn ein teurerer Elektrobus
statt eines vergleichbaren EURO-VI-Diesel-Busses angeschafft wird.

Mobilitat in Stadten SrV

Das System reprasentativer Verkehrsbefragung (SrV), auch bekannt unter dem Namen Mobilitat in
Stadten, erhebt in mehreren deutschen Stadten Daten zur alltaglichen Mobilitat. Fir Marburg liegen
bereits zwei durchgefihrte Erhebungen vor. In den Jahren 2013 und 2018 wurde die Erhebung unter
Marburger Blrgerinnen und Burgern durchgefihrt. Die Erhebung ist dabei so gestaltet, dass die
Ergebnisse reprasentativ ausfallen.

Zentrale Kenngrofie fir den Nahverkehrsplan ist der Modal Split nach Verkehrsaufkommen, also mit
welchem Hauptverkehrsmittel Wege zuriickgelegt werden. 15 % der alltaglichen Wege legen die
Einwohnerinnen und Einwohner von Marburg mit dem OPNV zuriick (vgl. Abbildung 1). In Marburg
tragt der Nahverkehr aus Bus und Bahn somit mit einem soliden Anteil bereits heute zu einer nach-
haltigen Abwicklung des alltaglichen Verkehrs bei. Der Modal Split ist eine zentrale KenngréRe in
der Verkehrsplanung und wird vergleichbar auch in weiteren Untersuchungen erhoben. Durch diese
Vergleiche I3sst sich fir Marburg erkennen, dass die Nutzung von Bus und Bahn Gberdurchschnitt-
lich ausfallt.

Abbildung 1: Modal Split nach Verkehrsleistung in Marburg
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Quelle: Planersocietat nach SrV 2018
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Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur hat eine Systematik zur Regionalsta-
tistischen Raumtypologie fUr Mobilitats- und Verkehrsforschung entwickelt. Je nach raumlicher Dif-
ferenzierung gelingt es, aussagekraftige Vergleiche treffen zu kdnnen. Innerhalb einer Klassifizie-
rung mit sieben Ebenen (RegioStaR 7) ordnet die Erhebungssystematik Marburg in die Klasse der
Stadte ,Zentrale Stadt/landlicher Raum” ein. Die Erhebung Mobilitat fir Deutschland ermittelt fir
diese Klasse insgesamt Uber alle Stadte in dieser Klasse einen Modal-Split-Anteil fir Bus und Bahn
von 7 %. Die Erhebung Mobilitat in Deutschland ermittelt fir ganz Deutschland Uber alle Nutzenden
einen Modal-Split-Anteil von 10 % der taglichen Wege, die hauptsachlich mit Bus und Bahn zurick-
gelegt werden. Innerhalb des Rhein-Main-Verkehrsverbunds (RMV) nutzen 11 % der Menschen Bus
und Bahn fur ihre alltaglichen Wege. Aus der SrV-Erhebung aus 2018 liegen auch Ergebnisse fur
Fulda (7 %); Wiesbaden (17); Darmstadt (18) und Frankfurt (21) vor (vgl. Abbildung 2).

Abbildung 2: OV-Anteil an Wegen in Marburg im Vergleich
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Quelle: Planersocietat nach SrV 2018

Der Vergleich zu anderen Stadten in Hessen und anderen vergleichbaren Stadten in der oben be-
schriebenen Raumordnungssystematik zeigt, dass in Marburg ein Verkehrsangebot besteht, das
ahnlichen Zuspruch erfahrt wie in deutlich groReren Stadten, z. B. Wiesbaden und Darmstadt. Le-
diglich Frankfurt als grofite hessische Stadt hat einen merkbar héheren Modal Split Anteil von 21 %
im OPNV und setzt sich damit von den iibrigen Stidten ab. Neben dem Vergleich mit den direkten
Nachbarn im eigenen Bundesland ist aber der Vergleich mit Stadten der gleich Raumsystematik hier
besonders hervorzuheben. Als zentrale Stadt im landlichen Raum Ubertrifft Marburg das durch-
schnittliche Ergebnis um das Doppelte.

Neben der Verkehrsmittelnutzung erhebt die hier beschriebene Untersuchung weitere Kenngréfien,
die den Verkehr und die Mobilitat beschreiben. Dariber hinaus hat die Universitatsstadt Marburg
im Jahr 2018 die SrV-Erhebung nach 2013 schon zum zweiten Mal durchfUhren lassen, so dass sich
mit der gebotenen Vorsicht aus einzelnen Daten Entwicklungen erahnen lassen konnen.
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Die Verkehrsleistung schlusselt die genutzten Verkehrsmittel der Marburger Bevélkerung nach der
zurlUckgelegten Distanz auf. 30 % der zuruckgelegten Kilometer werden 2018 in Marburg mit den
OPNV bewiltigt und 60 % mit dem MIV. Im Vergleich zu der Erhebung von 2013 zeigt sich eine
Entwicklung zu Gunsten des OPNV. 2013 wurden 22 % der zuriickgelegten Kilometer mit dem OPNV
und 68 % mit dem MIV erbracht. Aus diesen Veranderungen kann eine Verlagerung hin zum OPNV
erkannt werden. Wirde sich diese Entwicklung in der 2023 anstehenden SrV-Erhebung bestatigen,
wurden auf stadtischer Ebene Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl zu erkennen sein. Im Ge-
gensatz dazu ist eine Veranderung der Verkehrsleistung bundesweit nicht zu erkennen.

Erstmalig in der SrV-Erhebung von 2018 wird nach dem multimodalen Verkehrsverhalten gefragt.
Die Multimodalitat wird innerhalb der SrV dabei im Zeitraum von einer Woche erhoben und zeigt im
Ergebnis, dass ein Drittel der Marburger Bevodlkerung ihre Wege monomodal im MIV zuricklegen.
Die grofRte Gruppe innerhalb des multimodalen Verkehrsverhaltens — wenn also innerhalb einer
Woche verschiedene Verkehrsmittel genutzt werden — ist die Kombination aus MIV und Fahrrad.
Ca. 17 % der Bewohnerinnen und Bewohner legen im Beobachtungszeitraum von einer Woche Wege
sowohl mit dem Kfz wie auch dem Fahrrad zuriick. Der OPNV ist in Summe bei 41 % der Marburger
Bevdlkerung beteiligt:

e ca. 11 % bewegen sich monomodal nur mit dem OPNV
e a. 14 % kombinieren Bus und Bahn mit dem MIV

e (a.10 % legen innerhalb einer Woche Wege mit Bus und Bahn, Fahrrad oder dem MIV zu-
rick

e (3.6 % greifen innerhalb einer Woche zur Bewaltigung alltaglicher Wege auf Bus und Bahn
oder das Fahrrad zurick

Die Ergebnisse zeigen, dass die (iberwiegende Zahl der Buskunden in Marburg (ca. 40 %) den OPNV
gezielt fiir einzelne Wegezwecke nutzt, allerdings nicht fiir alle Wege. Die Kombination aus OPNV
und MIV dominiert das multimodale Verkehrsverhalten in Marburg.

Das Projekt Hybrid-Oberleitungsbus/Batterie-Oberleitungsbus (BOB)

Die Universitatsstadt Marburg hat den Klimanotstand ausgerufen und will bis zum Jahr 2030 kli-
maneutral sein. Dazu muss der Stadtbusverkehr einen entsprechenden Beitrag leisten. Vor diesem
Hintergrund sollen im Stadtbusverkehr die bisher eingesetzten Erdgas- und Dieselbusse durch bat-
terieelektrisch betriebene Fahrzeuge ersetzt und die Befdrderungskapazitaten von und zu den
Lahnbergen durch den Einsatz von 24-m-Doppelgelenkbussen ausgeweitet werden.

Eine besondere Herausforderung fur die Elektrifizierung des Stadtbusverkehrs ist dabei die topo-
grafisch anspruchsvolle Linienfihrung zwischen Kernstadt und den Lahnbergen mit ca. 17,4 km Ge-
samtlange, einer zu Uberwindenden Hohendifferenz von ca. 200 m und Steigungen bis zu 8 %. Eine
Machbarkeitsstudie, die vom Bundesverkehrsministerium finanziert und durchgefthrt wurde, kam
2018 zum Ergebnis, dass ein dauerhafter und wirtschaftlicher Verkehr mit hohen Befdrderungska-
pazitdten und rein batterieelektrischen Fahrzeugen auf der o. g. Strecke nicht maglich ist. Als L&-
sung des Problems wurde in der Studie der Hybrid-Oberleitungsbus, der hier als Batterie-Oberlei-
tungsbus — kurz BOB — bezeichnet wird, vorgeschlagen. Das Besondere am BOB ist, dass eine
partielle Oberleitung, die sensible Quartiere ausnimmt, als Ladeinfrastruktur fir eine kleine und
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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 kénnen. Gleichzeitig reicht die Nachladung Uber die Oberleitung aus, um auch mit den
aus Kapazitatsgrinden notwendigen 24-m-Doppelgelenkbussen die Strecke von und zu den Lahn-
bergen bewaltigen zu kdnnen.

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

Die dafur erforderlichen Planungs- und Untersuchungsleistungen werden im Rahmen eines Pilot-
projekts vom Bundesverkehrsministerium gefdrdert. Die beauftragte Planungsgesellschaft hat in
der Vertiefung der 0. g. Machbarkeitsstudie von 2018 durch dynamische Simulationen des Betriebs
des Linienverbundes 7 und 27 mit Doppelgelenkbussen bestatigt, dass fir die topographisch an-
spruchsvollen Linienverbindungen zwischen den Lahnbergen und der Kernstadt die Unterstitzung
einer Oberleitung als Ladeinfrastruktur fur einen sicheren und wirtschaftlichen Betrieb notwendig
ist.

Unter diesen Voraussetzungen ist deshalb zunachst 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.

Fir den Bau und Betrieb der Oberleitungsinfrastruktur ist es erforderlich, zu deren rechtlicher Ab-
sicherung ein Planfeststellungsverfahren durchzufihren. Wahrend 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 Schutzglter durch die Realisierung des Vorhabens
zu erwarten sind. Gegenuber den zu erwartenden Vorteilen zur Klimaneutralitat und der Befriedi-
gung der gestiegenen und gewollten Beférderungsleistung durch den OPNV kdnnen sie aber als
gering eingeschatzt werden.

Im Rahmen des vorliegenden Nahverkehrsplans ist es deshalb geboten, dass der zukinftig geplante
Einsatz von Batterie-Oberleitungsbussen eine entsprechende Erwahnung und Wirdigung erfahrt.
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 stadtischen OPNV-
Liniennetzes sowie die sukzessive Beschaffung von Elektrobussen, die Beschaffung und Betrieb
komplexer Betriebssoftware und die Errichtung eines neuen Betriebshofs fir den zukinftigen Fuhr-
park.

Planersocietat



Seite 26 von 221 Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

Abbildung 3: Verlauf und Oberleitung des geplanten Batterie-Oberleitungsbusses
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Quelle: Planersocietat nach Institut fir Bahntechnik, Kartengrundlage: WebAtlas

2.2.5 Nahverkehrsplanungen

Regionaler Nahverkehrsplan RMV

Die verbundweite zweite Fortschreibung des Nahverkehrsplans fir die Region Frankfurt Rhein-Main
des RMV (RNVP) qilt fir die Jahre 2020-2030 und enthalt Aussagen zur Weiterentwicklung des
regionalen OPNV auf Schienen und StraBen. Dazu enthalt der Plan Aussagen zu verschiedenen
Handlungsfeldern wie Tarif, Qualitat, Emissionsreduktion oder Verbundgrenzen.

Grundlage fur die Entwicklung des Verkehrs sind die Prognosen zur Bevélkerungsentwicklung der
Stadte und Landkreise im RMV-Gebiet fir den Zeitraum 2017 bis 2035. Hiernach werden fir die
Universitatsstadt Marburg und den die Stadt umgebenden Landkreis Marburg-Biedenkopf eine Stei-
gerung von bis zu 5 % angenommen.

Im RNVP des RMV sind verschiedene raumliche Kategorien des Gebiets festgehalten. Marburg ist
der Gruppe ,Region” zugeordnet, die Achse Frankfurt — Gielen — Marburg — Kassel ist als Verbin-
dung zwischen Kernraum und Region definiert. Alle anderen auf Marburg zulaufenden SPNV-Ver-
bindungen sind regionale Achsen. Die Anteile des OPNV bzw. des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) aus dem Jahr 2015 und als Prognose fir das Jahr 2030 fir die verschiedenen Raumtypen und
Verbindungen zwischen diesen sind in folgender Abbildung 4 dargestellt.
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Abbildung &: Entwicklung der Verkehrsnachfrage im OPNV und im MIV bis 2030 im RMV
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Analysiert wurden Reisezeitverhaltnisse vom MIV zum OPNV auf beispielhaften Verbindungen. Fiir
die Universitatsstadt Marburg erfolgte dies auf folgenden Relationen:

e Marburg — Stadtallendorf: Reisezeit OPNV deutlich besser als die des MIV
e Marburg — Wetter / Marburg — Weimar: Reisezeit OPNV besser als die des MIV

e Marburg — Gladenbach: Reisezeit OPNV ausgeglichen mit der des MIV
e Marburg — Biedenkopf: Reisezeit OPNV schlechter als die des MIV

Das Angebotskonzept sieht die Schaffung des HessenExpress (HE) vor. Dieser soll als beschleunigtes
RegionalExpress (RE)-Netz vermarktet werden, deren Ziige im Stundentakt verkehren und nur die
Hauptbahnhdfe der Oberzentren, wichtige Knotenbahnhofe und aufkommensstarke Stationen be-
dienen. Die Universitatsstadt Marburg soll durch die Linie HE 3 (Kassel — Marburg - GieRen - Fried-
berg — Frankfurt, entwickelt aus RE 30) an dieses Netz angeschlossen werden. Die Station Marburg
(Lahn) ist im Zielzustand 2030 des Integralen Taktfahrplans als Vollknoten mit Richtungsanschlis-
sen zu den Minuten 15, 30 und 45 vorgesehen. Tabelle 3 listet die Bedienungsstandards des RMV
bezogen auf die fir Marburg relevanten Raumtypen auf.
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Tabelle 3: Bedienungsstandards des RMV fir regionale Linienverkehre

Raumtyp Verbindung Kernraum — | Region/regionale Achsen
Region

Produktkategorie

Fahrtenhaufigkeit
Grundtakt

Betriebszeit

Betriebstage: taglich

Angestrebte mind. Durch-
schnittsgeschwindigkeit

Platzangebot

HE als regionale Expressver-
bindung, RB als regionale Ver-
bindung

T60 HE und RB

18 Fahrten pro Tag (HE und
RB)

Hauptverkehrszeit (HVZ) (Mo-
Fr): bedarfsgerechte Verdich-
tung

(SVZ)
bedarfsge-

Schwachverkehrszeit
(auch  Sa/So):
rechte Ausdinnung

HVZ: 5-10 Uhr und 13-20 Uhr
(HE) 5-9 Uhr und 13-20 Uhr
(RB)

SVZ (taglich abends und sonn-

tags morgen): nur fir Kern-
raum definiert

SVZ (Nachtverkehr): 0-4 Uhr
(RB)

75 km/h (HE)

60 km/h (RB)

RE als regionale Expressver-
bindung, RB als regionale Ver-
bindung

T120 RE, T60/T120 RB,

14 Fahrten (RE), 16 (RB) pro
Tag

HVZ: (Mo-Fr): bedarfsgerechte
Verdichtung

SVZ (auch Sa/So): bedarfsge-
rechte Ausdinnung

HVZ: 6-9 Uhr und 15-19 Uhr
(RE) 6-9 Uhr und 15-19 Uhr
sowie Schilerverkehr (RB)

SVZ (taglich abends und sonn-
tags morgen): nur fir Kern-
raum definiert

SVZ (Nachtverkehr): 22-1 Uhr
(RB)

60 km/h (RE)

50 km/h (RB)

Sitzplatzverfiigbarkeit 100 % (Normalverkehrszeit (NVZ) und

Svz)

65 % Besetzungsgrad bezogen auf Sitzplatze 2. Klasse und
Stehplatze bis zu 15 min. Fahrzeit (HVZ)

Quelle: Planersocietat nach RMV 2021: S. 84

Als Vision werden als Bedienungsstandard fir das Produkt RB ein 30-Minuten-Takt und fir RE ein
60-Minuten-Takt vorgesehen.

Ebenfalls enthalten ist eine Analyse zu den Bahnsteigen im RMV-Gebiet. Kern der Untersuchung ist
die Planung und Priorisierung der Barrierefreiheit, aber auch der Ausbaubedarf hinsichtlich der
Bahnsteiglange und -hohe wird dargestellt. Auszubauen ist demnach die Marburger Station Mar-
burg (Lahn), der Ausbau wird empfohlen. Die Bahnsteige der Hauptgleise sollen auf 76 cm erhéht
werden, Die Bahnsteige fir die Linien RB94 und RB97 sollen gemald dem Zielhohenkonzept bei
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55 c¢m bleiben. Der barrierefreie Ausbau der Station Marburg Stidbahnhof befindet sich derzeit in
Planung.b

NVP fur den Landkreis Marburg-Biedenkopf 2018

Fir den Landkreis Marburg-Biedenkopf wurde im Februar 2018 ein Nahverkehrsplan beschlossen,
der die Ausrichtung und Entwicklung des OPNV bis 2022 definiert. Es wurde mit OPNV-Expertinnen
und Experten diskutiert; Birgerdialoge und verschiedene Beteiligungsformate wurden abgehalten,
um die gewunschten Malinahmen zu formulieren. Im Folgenden wird erdrtert, welche dieser MaRR-
nahmen die Universitatsstadt Marburg als Oberzentrum betreffen, um den Nahverkehrsplan der
Stadt an den des Landkreises anzugleichen.

Zentrale Veranderungen im Liniennetz sind laut Nahverkehrsplan des Landkreises:

Tabelle 4: Umsetzungsstand der zentralen Veranderungen im Liniennetzplan

Geforderte MalRnahme ‘ Erfillung der MalRnahme
Einrichtung einer Schnellbuslinie X38 von Gladenbach Gber
. : Umgesetzt
Niederweimar nach Marburg
Schnellere Anbindung des sidastlichen Kreisgebiets
nach Marburg
Schaffung eines nachtlichen Sternverkehrs von Marburg ent-
. ) . Umgesetzt
lang der Hauptachsen ins Kreisgebiet

Quelle: Planersocietat nach NVP Marburg-Biedenkopf

Somit betreffen alle geplanten zentralen Veranderungen im Landkreis auch Marburg als Stadt.
Weitere Ziele sind zudem:

e Anpassung der Betriebszeiten und Taktfolge an gesellschaftliche Rahmenbedingungen und
Mobilitatswinsche

e Zu Oberzentren hin/Aus Oberzentren hinaus wird wochentags ein 60-Minuten-Takt bis 20
Uhr gefordert, am Wochenende ein 120-Minuten-Takt bis 22 Uhr

e Vollstandige Barrierefreiheit

Auch diese Uberregionalen Mallnahmen missen im Nahverkehrsplan der Stadt Marburg berick-
sichtigt werden.

Auf die Erfillung schon konkret ausformulierter Ziele in Form von Einfihrung neuer Linien oder
Veranderung der bestehenden wird in folgender Auflistung eingegangen:

¢ vgl. RNVP, Anlage 5B - Stationsbezogene Beschreibung Ausbaubedarf, S.8
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Tabelle 5: Umsetzungsstand der Malinahmen Linien betreffend

Geforderte MalRnahme Erfillung der MalRnahme

Bus

Ausdehnung der Betriebszeiten an
Sonntagen auf 9 bis 22 Uhr

Linie 13 AST

Ausdehnung der Betriebszeiten am )
MR-86 Rufbus bis 22 Uhr
Sonntagabend

Verlangerung der Linie bis Homberg
(Ohm). Direkte Linienfihrung zwi-
MR-80 ) Umgesetzt

schen Stadtallendorf-Schweinsberg

und Marburg

Ubernahme von Funktionen der Li-
nie MR-80, insbesondere Anbindung
MR-81 von Rauischholzhausen und Wittels- Umgesetzt
berg (beide Ebsdorfergrund) an

Marburg.

Alle Linien

Umbenennung von AST in Rufbus,

Y heel it d Im Landkreis umgesetzt, in der
um Verwechselungen mit dem ,nor- ;
. : ) Stadt Marburg nicht umgesetzt
malen” Taxi zu vermeiden

Quelle: Planersocietat nach NVP Marburg-Biedenkopf

NVP 2016 - 2021 und dessen Bilanzierung

Der vorliegende Nahverkehrsplan fur die Universitatsstadt Marburg 2016-2021 formuliert MaRRnah-
men, um das in ihm erarbeitete Ziel zu erreichen. Dem Nahverkehrsplan ist es bei seiner Angebots-
konzeption gelungen, verschiedene Faktoren zu berlcksichtigen. Er nimmt unter anderem damals
zentrale gesellschaftliche Herausforderungen auf:

e Der Nahverkehrsplan beschreibt groRe Veranderungen durch die Auswirkungen durch die
Umstrukturierungen der Fakultaten der Universitat mit der Konzentration auf Firmanei und
Lahnberge. Die Studierendenzahl wird als steigend beschrieben; darauf musse flexibler als
in der Vergangenheit des damaligen Nahverkehrsplans in Netz- und Taktanpassungen rea-
giert werden.

e Dem Bedeutungsiberschuss des Oberzentrums Marburg muss die Vernetzung zwischen
stadtischem OPNV und regionalem straRen- und schienengebundenem OPNV Rechnung tra-
gen.

e Die gesetzliche Richtline zur Barrierefreiheit im System OPNV ist ein zentrales Thema. Der
barrierefreie Zugang zum System OPNV wird bis zum 1.1.2022 im PBefG gefordert, damit
grenzt das beschriebene Datum an die Laufzeit des beschriebenen Nahverkehrsplans.
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Die Netzentwicklung folgt dabei einer im Nahverkehrsplan erklarten Zielsetzung: Die Intention des
Nahverkehrsplan sei es, keine reine Fortschreibung des Status quo zu betreiben. Vielmehr solle die
konzeptionelle Entwicklung des Netzes ermadglichen, dass ein flexibleres und gleichzeitig 6konomi-
sches Handeln ermdglicht werden kann. Ziel sei es, so formuliert der Nahverkehrsplan weiter, ein
flachendeckendes Grundangebot an allen Tagen sowohl in der Kernstadt als auch in den Aulien-
stadtteilen vorzuhalten. (vgl. SWMC 2016: 115 f.) Unter dem Gesamtziel formuliert der Nahverkehrs-
plan detaillierte MaRnahmen, um die formulierten Ziele zu erreichen.

Im Abgleich mit den oben genannten rechtlichen Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 2.2) ist durch
Leistungen des OPNV die Daseinsvorsorge im Planungsgebiet mit einem ausreichenden Angebot
sicherzustellen. Der nachfolgenden Analyse (vgl. Kapitel 4) vorgegriffen kann festgestellt werden,
dass das formulierte Ziel nicht in allen Punkten erreicht werden konnte. Augenfallig liegt das fl3-
chendeckende Grundangebot heute nichtin seiner im Anforderungsprofil des Nahverkehrsplans for-
mulierten Qualitat vor (vgl. SWMC 2016: 82). Die im Anforderungsprofil geforderte Bedienung der
AulRenstadtteile kann durch den Fahrplan zur Zeit der Analyse nicht eingehalten werden.

Tabelle 6: Umsetzungsstand Malinahmen

Geforderte MalRnahme Erfillung der MalRnahme

Haltestellen

Der barrierefreie Ausbau der Haltestellen ist durch das PBefG
terminiert. Der Nahverkehrsplan formuliert eine mégliche Prio-
risierung und zeigt ein jahrliches ndtiges Finanzvolumen auf,
um diese Vorgabe erflllen zu kénnen.

Im Zuge des barrierefreien Haltestellenausbaus fordert der

Nahverkehrsplan die Qualitaten der Haltestellenausstattung,

die das Anforderungsprofil und der RMV formulieren, herzu-
stellen.

Erweiterung des bestehenden Leihradsystems — Rabattierung
der Nutzerentgelte fir RMV-Jahreskarteninhaber bei dem Umgesetzt
Fahrradverleihsystem

Der Nahverkehrsplan fordert eine umfangreiche Erneuerung
des Fahrzeugpools, da nicht alle Fahrzeuge den formulieren
Standards aus dem Anforderungsprofil entsprechen. Abwei-
chungen gibt es in vielen Bereichen. Die Barrierefreiheit ist
trotz durchgehender Niederflurigkeit im gesamten Fahrzeug-
pool nicht systematisch gegeben. Der Fahrzeugpool kann das
geforderte Mindestalter nicht einhalten und zeigt eine gewisse
Heterogenitat, die den Aufwand in Betrieb und Unterhalt er-
héht und somit verteuert.

Verkehrsangebot
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Geforderte MalRnahme Erfillung der MalRnahme

Stadtteile Dilschhausen, Dagobertshausen, Elnhausen und
Gisselberg: aktuelles Bedienkonzept bleibt erhalten - Auswei-
tung am Wochenende

Allnatal: Bedienung von Hermershausen, Haddamshausen und

Cyriaxweimar erfolgt im Ring Uber Platz der WeiRen Rose und

Ockershausen, Erlenring bis Schrock und Moischt — samstags
Linienverkehr — sonntags ganztagig AST-Verkehr

Michelbach, Sterzhausen und Gdrzhauser Hof: zur besseren Linienweg umgesetzt
Anbindung der pharmazeutischen Industrie: Anderungen auf
der Linie 14: Verlangerung zur Bahnstation Sterzhausen/
Gorzhauser Hof 1 und 2 sollen durchgehend im 30 Minutentakt
angebunden werden. Durchgehender Linienverkehr statt AST-
Verkehre

Colbe: Einbindung durch Bus gefordert

Ginseldorf und Bauerbach: verlangerte Linienfihrung Gber die
Innenstadt in den Stadtwald / Umwandlung der AST-Fahrten
in den Abendstunden zu Linienfahrten / Ausweitung des An-

gebots am Wochenende

Ronhausen, Bortshausen weiter nach Ebsdorfergrund: es soll
kinftig ein regelmaRiger Stundentakt angeboten werden

Innere und dulRere Kernstadt/Lahnberge - Richtsberg und
Wehrda: vier Linien sollen die Bedienung sichern, so dass aus

. . . . Umgesetzt
den Stadtteilen ein 15 Minutentakt erreicht werden kann und
auf der Innenstadtachse ein 7,5 Minutentakt
Innere und duRere Kernstadt/Firmanei und Lahnberge (Linie
9): Entlastung des Jedermann-Verkehrs durch eine eigenstan- Umgesetzt
dige Linie 9
Cappel und Waldtal: Verbindung zwischen den beiden Stadt-
Umgesetzt

teilen durch Bewohner gewlnscht

Stadtwald: Bedienung durch drei Linien, die 30 Minutentakt
zur Innenstadt ergeben — durchgehende Linienfihrung nach Umgesetzt
Ginseldorf und Bauerbach

Marbach und Schloss: siehe Michelbach/Schwerpunkt der
Line 10 touristisch, Linienfihrung ab Hbf. — Pilgrimstein- Umgesetzt
Markt — Schloss — Erlenring- Hbf.

Aquamar: Verlangerung der Linie 20 zum Aquamar Umgesetzt
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Geforderte MalRnahme Erfillung der MalRnahme

Prifauftrag innovativer Bedienkonzepte

Seilbahn Marburg: Prifauftrag als Transportmittel zu den . .
Konzeptstudie erarbeitet
Lahnbergen

StralRenbahn: Prifauftrag, um dem Diskussionsbeitrag der Konzeptstudie Uni-Tram und
Wiedereinfihrung nachgehen zu kdnnen Nutzen-Kosten-Analyse

Elektromobilitat mit Omnibussen: Die Einfuhrung der Um-
weltzone und die anhaltende Stickoxid-Problematik aus dem | Machbarkeitsstudie HO-Bus-
Fahrbetrieb veranlasst die Stadt, Uber eine Antriebswechsel systeme in D

der Flotte nachzudenken

Quelle: Planersocietat

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

3.1 Raumstrukturanalyse

3.1.1 Raumstruktureller Uberblick

Die Kreisstadt Marburg gehort zum Landkreis Marburg-Biedenkopf und liegt im Regierungsbezirk
GieRen im Bundesland Hessen. Mit 75.433 Einwohnerinnen und Einwohnern (Stand Dezember
2020) ist Marburg eine Mittelstadt, erfGllt im Regierungsbezirk GieRen aber die Funktion eines Ober-
zentrums. Als Kreisstadt Gbernimmt die Stadt aufgrund ihrer GréRe 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 Hohenunterschieden gepragt. Die Kernstadt sowie die bedeuten-
den Verkehrswege aus Schiene und BundesstralRe 3 (B3) orientieren sich am Verlauf der Lahn. Da-
gegen liegen die Stadtteile im Osten und im Westen hoher. Die Topografie beeinflusst die Erreich-
barkeit von Quellen und Zielen von und nach Marburg. Im erweiterten Umfeld finden sich stdlich
die Stadte GieRen (ca. 25 km) und Wetzlar (ca. 30 km) sowie dar(ber 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 0stlich von Marburg und im Norden befindet sich in ca. 75 km Entfernung die Stadt
Kassel.

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

Mit 124,5 km? ist Marburg eine recht flachengroRe Stadt und in 18 (AuRen-) 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 dstlicher sowie westlicher Ausdehnung sukzessive durchlassiger wird und im Bereich
der AuRenstadtteile vermehrt in Iandliche Strukturen Ubergeht. Vor allem im Bereich der Kernstadt
ergeben sich daher viele kurze Wege zu den Versorgungsstrukturen. Einige der AulRenstadtteile
verflgen Uber eigene Nahversorgungsangebote und erganzen damit das Angebot der Kernstadt auf
nahrdumlicher Ebene (z. B. die AuRenstadtteile Marbach, Schrock oder Wehrda). Demgegeniber
stehen aber auch viele AuRenstadtteile, die keine eigene Nahversorgungsstrukturen haben (z. B.
die AuRenstadtteile Haddamshausen, Moischt oder Ronhausen).

Die Lahnberge sind Standort des Universitatsklinikums GieRen und Marburg (UKGM) sowie vielfal-
tiger universitarer Einrichtungen. Als Arbeits- und Bildungsstandort hat daher der Standort Lahn-
berge erheblichen Einfluss auf die alltagliche Mobilitat in Marburg. In der Kernstadt gibt es ebenfalls
viele universitare Einrichtungen. Hierzu gehdren beispielsweise der Teilstandort Nordstadt im Be-
reich Bahnhofstral3e/Robert-Koch-Stral3e oder der Campus Firmanei an der Deutschhausstrale.
Insgesamt liegen in der Kernstadt 13 mehr oder weniger grofde Teilstandorte der Universitat.
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Gewerbegebiete sind insbesondere im Stden sowie im Norden der Kernstadt und dort oftmals im
direkten Umfeld der B3 angesiedelt. Dariber hinaus liegen in Marbach und Gorzhausen (Stadtteil
Michelbach) die Gewerbestandorte Behringwerke. Diese als Pharmastandorte entwickelten gewerb-
lichen Flachen sind regional sowie Uberregional 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 ungleichmaRiges Bild in der Struktur der Nah-
versorgung. Aus Sicht des staatlichen Versorgungsauftrags innerhalb der Daseinsvorsorge ist die
Aufgabe entweder durch die Bereitstellung von NahversorgungsgUtern zu l6sen oder durch die Be-
reitstellung von Dienstleistungen (z. B. in Form des OPNV-Angebots).

Abbildung 5: Gliederung in Stadtteile und Raumstruktur
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Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Verkehrliche Anbindung

In der Mitte von Hessen und damit in der Mitte von Deutschland und Europa liegt Marburg grund-
satzlich verkehrlich ginstig. Marburg ist im regionalen Straf3ennetz vor allem Gber die B3 erschlos-
sen. Die entlang der Lahn verlaufende, autobahnahnlich ausgebaute StralRe fuhrt fast mittig durch
das Stadtgebiet. Im sudlichen 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 nordlichen Verlauf wird bei Borken (Hessen) die A49 ange-
schlossen. Weitere wichtige StralReninfrastrukturen, die allerdings nicht auf Marburger Stadtgebiet
liegen, sind die nardlich der Stadt in West-0Ost-Richtung verlaufende B62, die nérdlich verlaufende
B252 sowie die im SUden der Stadt westlich verlaufende B255. Die Marburger Stadtteile und das
Umland sind durch ein erganzendes Landes- und Kreisstraliennetz erschlossen.

Ebenfalls im Bereich der Lahn sowie der B3 verlauft die Main-Weser-Bahn zwischen Kassel und
Frankfurt, welche die beiden Marburger Schienenstationen (Marburg (Lahn) und Marburg Siid) an-
bindet. An beiden Bahnhdfen ist der Zugang zum Regionalverkehr maglich. An der zentralen Station
Marburg (Lahn) besteht auRerdem die Mdglichkeit, den Fernverkehr zu nutzen. Weitere Bahnhofe,
die von den teils periphereren Stadtteilen Marburgs erreicht werden kénnen, liegen insbesondere
nordlich (z. B. Célbe, Caldern und Sterzhausen) und sidlich (Niederweimar) des Stadtgebiets.

Abbildung 6: Uberregionale Anbindung Marburgs
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3.1.2 Bevdlkerung und Bevdlkerungsentwicklung

Die 75.433 Einwohnerinnen und Einwohner Marburgs (Stand Dezember 2020) verteilen sich auf das
Gemeindegebiet von ca. 124,5 km?. Die Bevolkerungsdichte von 606 Einwohnerinnen und Einwoh-
nern pro Quadratkilometer ist daher eher gering (zum Vergleich: Kassel ca. 1.900 EW/m?, GieRen
ca. 1.200 EW/m?2).

Der Trend der Marburger Bevdlkerungsentwicklung zeigt eine deutlich positive Tendenz. Unter Be-
ricksichtigung der beiden Ausgangsjashre 2008 und 2012 (aufgrund unterschiedlicher

Planersocietat



Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg Seite 37 von 221

Erfassungsgrundlagen zur Bevdlkerungszahl; Zensus 2011) wird dieser positive Entwicklungstrend
insbesondere von 2014 bis 2018 sichtbar. Das grofRte Bevdlkerungswachstum der vergangenen zehn
Jahre ist von 2016 zu 2017 zu verzeichnen und betrug insgesamt ca. 1.550 Einwohnerinnen und
Einwohner.

Abbildung 7: Trend der Bevolkerungsentwicklung in Marburg
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Quelle: Planersocietat nach den jahrlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020

Abbildung 8: Saldo der natUrlichen Bevolkerungsentwicklung
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Quelle: Planersocietat nach den jahrlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020
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Abbildung 9: Saldo der Wanderungsbewegungen
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Quelle: Planersocietat nach den jahrlichen Hessischen Gemeindestatistiken der Jahre 2009-2020

Die in den vergangenen zehn Jahren negative naturliche Bevdlkerungsentwicklung wird durch den

deutlich positiven Wanderungssaldo Uberkompensiert: Eine wichtige Rolle hinsichtlich der Wande-

rungsbewegungen nimmt die Philipps-Universitat ein, an der im Wintersemester 2019/2020 knapp

25.000 Studierende eingeschrieben waren (vgl. Philipps-Universitat Marburg 2023). Dies hat auch

zur Folge, dass in Marburg Uberdurchschnittlich viele junge Menschen leben. Die Altersstruktur zeigt

entsprechend groRe Anteile der Bevdlkerungsgruppen von 20 bis 24 sowie 25 bis 29 Jahren. Dies

entspricht fir die Altersklasse der 20- bis 24-Jahrigen einem Bevdlkerungsanteil von 13,3 % sowie
fUr die Altersklasse der 25- bis 29-Jahrigen einem Anteil von 11,1 %. Als Vergleichswert kann hierzu

der hessenweite Anteil der 20- bis 30-J3hrigen aus dem Jahr 2014 herangezogen werden. Dieser

Anteil an der Gesamtbevdlkerung betrug 12,1 % und liegt damit deutlich unterhalb des Anteils der

20- bis 29-Jahrigen in Marburg (24,4 %).

Abbildung 10: Entwicklung der Studierendenzahlen nach Geschlecht (jeweils zum Wintersemester)
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Abbildung 11: Altersstruktur der Marburger Bevdlkerung im Jahr 2016
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Quelle: Planersocietat nach Daten der Stadt Marburg 2016

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

Die Bevdlkerungsvorausschatzung der Hessen Agentur aus dem Jahr 2019 prognostiziert fir die
Stadt Marburg fir den Zeitraum von 2019 bis 2035 ein fast 10-prozentiges Bevélkerungswachstum.
Fir die Bevolkerungszahlen 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 Bevolkerungsentwicklung Marburgs gehen auch Wohnflachenbedarfe einher, die
in Marburg zu wesentlichen Teilen Uber Innenentwicklung, z. T. aber auch Uber Entwicklungen in
den Stadtteilen abgedeckt werden mussen. Das prognostizierte Bevdlkerungswachstum wird die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen weiter erhéhen und muss in konzeptionellen Planungen wie
dem vorliegenden Nahverkehrsplan mitgedacht werden.

Tabelle 7: Kennzahlen der Stadtteile

Bevdlkerungszahl
2020

Bevdlkerungsdichte

Stadtteil (EW/km)

Flache (in km?)

Kernstadt

Stadtteile

Bauerbach

Bortshausen

Cappel
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Bevdlkerungszahl Bevdlkerungsdichte

Stadtteil

Flache (in km2)

2020 (EW/km?)
Cyriaxweimar 538 4 135
Dagobertshausen 351 35 100
Dilschhausen 167 6,3 27
Elnhausen 1.047 9,2 114
Ginseldorf 718 8,1 89
Gisselberg 881 1,8 489
Haddamshausen 499 2,8 178
Hermershausen 390 4,2 93
Marbach 3.314 4 829
Michelbach 2123 8,4 253
Moischt 1.109 3.8 292
Ronhausen 207 2,4 86
Schrock 1.742 6.5 268
WERIGE! 5.803 8,1 716
Wehrshausen 670 34 197
Marburg Gesamt 75.433 124,5 606

Quelle: Planersocietat nach Haushaltsplan der Stadt Marburg 2022 (EW), Daten der Stadt Marburg 2009/2010 (Flache)

3.1.3 Pendelndenrelationen

Die zentrale Lage im Landkreis Marburg-Biedenkopf unterstreicht auch fur die Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer die Attraktivitat der Universitatsstadt. In Marburg arbeiten ca. 40.000 Beschaf-
tigte, von denen in etwa 15.000 im Stadtgebiet wohnen. Hier I13sst sich die hohe Bedeutung des
Marburger Arbeitsmarktes im Landkreis Marburg-Biedenkopf erkennen. Etwa 29.000 Beschaftigte
pendeln taglich nach Marburg.

Bedeutende Arbeitsplatzstandorte liegen mit Standorten der Pharma- und Medizintechnik im Be-
reich des Gorzhauser Hofs, dem nordlichen Teil von Marbach und sidlich des Stdbahnhofs. Des
Weiteren sind GrofRhandelsstandorte, Standorte von Speditionen, grofflachiger Einzelhandel und
produzierendes Gewerbe am Stdbahnhof, am Afféller und in Wehrda zu finden. Hinzu kommen au-
Rerdem die Standorte der Philipps-Universitat sowie der Universitatsklinik GieRen und Marburg
(UKGM).

Hohen punktuellen Zielverkehr innerhalb der arbeitnehmerbezogenen Mobilitat generieren im Mar-
burger Stadtgebiet vor allem vier groRRe Arbeitgeber:

e Neben der Anzahl von ca. 22.000 Studierenden (WS 2021/2022) ist die Philipps-Universitat
Arbeitgeber fur ca. 4300 Angestellte innerhalb des universitaren Betriebs. In Summe ist
damit die Universitat der grof3te Anziehungspunkt. Verkehrlich herausfordernd kommt hinzu,
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dass sich die Universitat auf Standorte in der Stadt und auf den Lahnbergen aufteilt. Stu-
dierende und Angestellte wechseln innerhalb eines (Vorlesungs-)Werktages zwischen den
Standorten.

e In enger inhaltlicher Verbindung, aber organisatorisch separat zu sehen ist das UKGM. Am
Standort Marburg arbeiten ca. 4.200 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.

o (GroRter Arbeitgeber bei der Betrachtung der reinen Anzahl der Angestellten sind die Beh-
ringwerke mit ca. 6.000 Beschaftigten.

o (a.1.400 Beschaftigte arbeiten fur die Dienststelle des hessischen Landesamtes fir Boden-
management und Geoinformatik in Marburg.

Fur die Universitatsstadt Marburg zeigt sich ein positiver Pendlersaldo mit mehr als 20.000 mehr
Ein- als Auspendelnden. Gemeinden mit den meisten Einpendelnden nach Marburg sind Kirchhain,
Ebsdorfergrund, Wetter, Lahntal, Célbe, Weimar (Lahn) und Stadtallendorf mit Einpendelndenzahlen
zwischen 2.600 und 1.500. AulRerhalb des Landkreises Marburg-Biedenkopf ist die Stadt Gielden
mit Gber 1.100 Einpendelnden nach Marburg zu nennen.

31 % der in Marburg wohnenden sozialversicherungspflichtig Beschaftigten pendeln zu ihrem au-
Rerhalb von Marburg liegenden Arbeitsort. Hauptsachliche Ziele von Auspendelnden sind die Stadte
GieRen und Frankfurt am Main mit jeweils Gber 1.000 Auspendelnden und dartber hinaus Stadtal-
lendorf, Kirchhain, Colbe und Weimar (Lahn) mit Auspendelndenzahlen zwischen ca. 300 und 700.
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Abbildung 12: Pendlerverflechtungen der Universitatsstadt Marburg

Colbe*

Wetter (Hessen)*

Lahntal*
Kirchhain*
DaUtphEtal*\ /

O w Stadtallendarf
—_—

Gladenbach* \

Weimar (Lahn)

Ebsdorfergrund*

e ONINE Umistieq zwischen Marburg Bahnhof
und zentraler Haltestelle in der
Kommune

GielRen Zwischen Marburg Bahnhof und der

zentralen Haltestelle der Kommune
muss einmal Umgestiegen werden

Frankfurt

* = Die Kemmunen sind Zusammenschlusse
einzelner ehemaliger Ortschaften Fahrtbeziehungen
kdnnen im Einzelfall nachteilig ausfallen

Quelle: Planersocietat nach Universitatsstadt Marburg

Anhand der graphischen Auswertung (vgl. Abbildung 12) ist zu erkennen, dass die Quellen und Ziele
fir Berufspendler mit dem hochsten Aufkommen grundsatzlich gut zu erreichen sind. Grin einge-
Farbt sind Kommunen, in die es ein OPNV-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 Qualitat allerdings besser ausfallen, wenn
z. B. Ziele rund um den Studbahnhof angesteuert werden.

Der positive erste Eindruck differenziert sich bei naherer Betrachtung. Die Kommunen Gladenbach,
Dautphetal, Lahntal, Wetter (Hessen), Colbe, Kirchhain und Ebsdorfergrund sind Zusammenschlisse
aus vormals mehreren eigenstandigen Gemeinden. Diese Zusammenschlisse stammen aus der hes-
sischen Gemeindegebietsreform aus den 1970er Jahren. Dadurch weisen diese Gemeinden heute
keinen zusammenhangenden Siedlungsbereich auf. Eine innerdrtliche verkehrliche Anbindung
durch offentliche Verkehrsmittel wird sich primar auch auf zentrale Bereiche der Gemeinden und
damit auch auf den Bahnhof konzentrieren.
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3.1.4 Bildungseinrichtungen

Schulstruktur

In Marburg besteht ein breites und vielfaltiges Bildungsangebot mit Einzugsbereichen, die Uber die
Stadtgrenzen hinausgehen. Derzeit (Stand 2022) setzt sich die Schulstruktur folgendermaRen zu-
sammen:

e 16 Grundschulen

e 3 Forderschulen

e 2 Hauptschulen

e 2 Mittelstufenschulen

e 2 Realschulen

e 4 Gymnasien

e 1 Gesamtschule

e 3 berufsbildende Schulen’

Abgesehen von der Richtsberg-Gesamtschule verteilen sich die weiterfihrenden Schulen im Gebiet
der Kernstadt, Grundschulen befinden teilweise auch in den Stadtteilen. Demzufolge ist im Bereich
des Schulverkehrs von einem hohen Pendelndenaufkommen auszugehen und alle Schultrager, vor-
rangig aber die der weiterfilhrenden Schulen, sind bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV-
Angebots zu bericksichtigen.

Hochschulen

Zentrale Bedeutung hat Marburg als Hochschulstandort. Zu nennen sind hier die renommierte Phi-
lipps-Universitat mit zwei zentralen Standorten (Lahntal und Lahnberge) und 14 verschiedenen Teil-
standorten, die Hochschule fir Archivwissenschaft, die evangelische Hochschule TABOR, die Fach-
hochschule der Wirtschaft sowie das Steinbeis-Transfer-Institut Marburg als Standort der Steinbeis-
Hochschule Berlin.

Mit dem Semesterticket, das allen Studierenden der Philipps-Universitat sowie der ev. Hochschule
TABOR zur Verfigung steht, kdnnen alle Verkehrsmittel des Nahverkehrs und im IC im gesamten
Gebiet des RMV und NVV (Nordhessischer Verkehrsverbund) genutzt werden. Demzufolge ist der
Anteil an OPNV-Nutzenden unter Studierenden verhaltnismaRig hoch.

Weitere Bildungseinrichtungen

Weiterbildungsmaoglichkeiten gibt es an der Volkshochschule (vhs) Marburg; sie bietet ein umfang-
reiches Programm in den Bereichen Gesellschaft, Kultur, Gesundheit, Sprachen, Grundbildung,
Deutsch und Beruf sowie EDV an. Die vhs Marburg verfigt Gber verschiedene Kursraume im gesam-
ten Stadtgebiet.

7vgl. https://www.marburg.de/leben-in-marburg/schule-bildung/schulen/schulen/
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3.1.5 Weitere Infrastruktureinrichtungen mit Relevanz fiir den OPNV

Einzelhandel

Neben der Oberstadt gibt es im Stdviertel, im Campusviertel und im Nordviertel weitere Konzent-
rationen an Einzelhandelseinrichtungen. In den Aulienstadtteilen sind meist keine Lebensmittel-
markte fur den taglichen Bedarf vorhanden, lediglich in Cappel, ElInhausen, Michelbach und Wehrda
ist dies der Fall.

Gesundheitseinrichtungen

Im Marburger Stadtgebiet gibt es grolRere Krankenhduser und Kliniken:

e Universitatsklinikum GieRen und Marburg (UKGM), Standort Marburg Lahnberge

e Klinik Sonnenblick Lahnberge
e Diakonie-Krankenhaus Wehrda Wehrda
e Vitos Klinikum Giel3en-Marburg, Standort Marburg Sudl. Kernstadt

Arztpraxen befinden sich im Stadtgebiet verteilt, insbesondere jedoch in der Marburger Innenstadt.
Weiterhin ist das Arztehaus am Krekel zu nennen, das zahlreiche Gesundheitseinrichtungen beher-
bergt. AuRerdem existieren in Marburg verschiedene Senioren- und Pflegeeinrichtungen sowie Ein-
richtungen fir Menschen mit Behinderung. Diese sind ebenso in der Innenstadt konzentriert, Aus-
nahmen bilden ein Alten- und Pflegeheim in Moischt sowie eine Seniorenbetreuung in Wehrda.

Touristische Ziele

Touristische Ziele innerhalb Marburgs sind bspw. die Oberstadt und das Schloss, die Elisabethkirche
der Garten des Gedenkens, die Alte Universitat, der Alte sowie der Neue Botanische Garten oder das
AquaMar Sport- und Freizeitbad. Die meisten touristischen Ziele befinden sich in der Innenstadt
Marburgs. Freizeitziele sind in den umgebenden Naherholungsgebieten zu finden, wie bspw. der
Spiegelslustturm auf den Lahnbergen oder der Kletterwald in Wehrshausen.

3.2 Bestandsaufnahme des OPNV-Angebots

Die Analyse des bestehenden OPNV-Angebots beruht auf dem Fahrplanangebot aus dem Septem-
ber 2022. Nachfolgende Anpassungen des OPNV-Angebots bis zur Aufstellung dieses Nahverkehrs-
plans konnen nicht berlcksichtigt werden.

3.2.1 Organisationsstruktur

Im Stadtbusverkehr von Marburg fahren Midibusse, Solobusse und Gelenkbusse, um die Mabilitat
mit offentlichen Verkehrsmitteln sicherzustellen. Es existiert ein dichtes Netz von Haltestellen und
Buslinien. Zentrales Element des Netzes ist die Innenstadt-Achse zwischen der Haltestelle Haupt-
bahnhof und der Haltestelle Siidbahnhof. An diesen beiden Haltestellen besteht der Ubergang zum
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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 Uberlandverkehr 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 verkUrzten Fahrweg durchgefthrt. Zusatzlich dazu wurden in den Nachten von Freitag auf
Samstag und Samstag auf Sonntag Fahrten auf einer eigenstandigen Linie N8 angeboten. Diese
Linie hatte eine eigene Konzession und besteht heute nicht mehr.
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Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

Tabelle 8: Organisationsstruktur des OSPV-Angebots in Marburg

Linienbtindel

Linie(n) im Stadt-
gebiet Marburgs

Konzessionar

Konzession bis

Aufgabentragerschaft

1,2,3,4,56,7,8,

Marburger
9,10, 11,12, 13, 14, . -
Stadtbus Verkehrsge- Universitatsstadt Mar-
15,16, 17,18, 19, 31.12.2029
Marburg sellschaft burg
20, 22, 27, P+R,
mbH
R15
ALV Oberhes- )
LMR Nord MR-60, MR-61, GmbH & Landkreis Marburg-
MR-68 >en =m Biedenkopf
Co.KG
MR-75, MR-80, ALV Oberhes- ,
B Landkreis Marburg-
LMR Sidost MR-81, Mr-84, sen GmbH & .
Biedenkopf
MR-86, MR-87 Co.KG
Omnibusbe-
trieb Ka- ) ]
VBK X-Bus %35 berich. Inh 08.12.2029 Rhein Main
erich, Inh. 2.
Alsfeld Verkehrsverbund (RMV)
Thomas
Reichwein
ALV Oberhes- ) ,
LMR X-Bus %38 GmbH & 09.12.2028 Rhein Main
sen Gm 2.
Mittelhessen Verkehrsverbund (RMV)
Co. KG
Rhein Main
383, MR-33, MR- | B.u.B.Bus- Verkehrsverbund (RMV)
LMR West 08.12.2029 ) o
45, MR-46 verkehr GbR / Universitatsstadt
Marburg
Rhein Main
ALV Oberhes-
LMR Nord- Verkehrsverbund (RMV)
481 sen GmbH & 09.12.2028 ,
west / Landkreis Marburg-
Co.KG }
Biedenkopf
Rhein Main
ALV Oberhes-
MR-72, MR-76, Verkehrsverbund (RMV)
LMR Nordost sen GmbH & 08.12.2029 ) o
MR-78 Co. KG / Universitatsstadt

Quelle: eigene Recherchen

Marburg
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3.2.2 Schienengebundener OV

Schienenpersonen- und Busfernverkehr

Die Universitatsstadt Marburg ist derzeit zweistindlich Gber die ICE-Linie 26 und die IC-Linie 26 an
den Fernverkehr der Deutschen Bahn angeschlossen und verfigt damit Gber schnelle Verbindungen
u. 3. nach Hamburg, Hannover, Kassel-Wilhelmshohe, Frankfurt und Karlsruhe.

Tabelle 9: Schienenpersonenfernverkehr mit Halt in Marburg (Lahn)

Linie Verlauf

ICE 26 | Hamburg — Hannover — Gottingen — Kassel-Wilhelmshéhe — Marburg (Lahn) — Gie-
Ren — Frankfurt (— Darmstadt — Heidelberg — Karlsruhe)

IC 26 Hamburg — Hannover — Gottingen — Kassel-Wilhelmshéhe — Marburg (Lahn) — Gie-
Ren — Frankfurt — Darmstadt — Heidelberg — Karlsruhe

Quelle: eigene Recherchen

Fernverkehr mit Bussen wird in Marburg aktuell (Stand September 2022) nur von FlixBus angeboten.
Es besteht eine Fernbushaltestelle, die am Hauptbahnhof liegt (Krummbogen 4-10). Hier kann z. B.
nach Frankfurt (Main), Berlin, Kassel, Stuttgart oder Koblenz gefahren werden. Auch Ziele in Polen
(z. B. Zielona Goéra/Griinberg in Schlesien) werden angesteuert.

Schienenpersonennahverkehr

Marburg ist im Schienenpersonennahverkehr an verschiedene Linien auf verschiedenen Strecken
angebunden. Uber die Main-Weser-Bahn werden Frankfurt (Main) und Kassel erreicht. Die Obere
Lahntalbahn verbindet Marburg mit Erndtebriick und die Burgwaldbahn verlauft von Marburg nach
Norden bis nach Brilon. Damit bestehen auch Ianderibergreifende Verbindungen nach Nordrhein-
Westfalen.
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Tabelle 10: Schienenpersonennahverkehr mit Halt in Marburg (Lahn)

Linie Verlauf

RE 30 Main-Weser-Bahn:
Frankfurt — GieRen — Marburg (Lahn) — Schwalmstadt-Treysa — Borken — Wabern —
Kassel

RB 41 Mittelhessen-Express:
Frankfurt — GieRen — Marburg (Lahn) — Schwalmstadt-Treysa

RB 94 | Obere Lahntalbahn:
(Betzdorf (Sieg) — Siegen) — Erndtebriick — Bad Laasphe — Biedenkopf — Marburg
(Lahn)

RE 97 | Burgwaldbahn:
RB 97 | Brilon — Willingen — Korbach — Frankenberg — Marburg (Lahn)

RE 98 | Main-Weser-Bahn:
Frankfurt — GieRen — Marburg (Lahn) — Schwalmstadt-Treysa — Borken — Wabern —
Kassel

Quelle: eigene Recherchen
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Abbildung 13: Schienenpersonennahverkehr mit Halt in Marburg (Lahn)
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Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage WebAtlas
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3.2.3 StraRengebundener OV

Regionaler und lokaler Busverkehr

Im Nahverkehrsplan des Landkreises Marburg-Biedenkopf wird in ,regionale Linien” und ,lokale
Linien” unterschieden, aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden diese jedoch in diesem Kapitel
zusammengefasst. Der regionale und lokale Busverkehr dient der Anbindung an das Marburger
Umland, insbesondere an Kommunen innerhalb des Landkreises Marburg-Biedenkopf. Die Linien
des regionalen und lokalen Busverkehrs binden an verschiedenen Stellen innerhalb Marburgs an
den Stadtbusverkehr an, insbesondere an den Bahnhéfen, an Haltestellen auf der Innenstadt-Achse
und am Erlenring.

Tabelle 11: Linien im Regional- und Lokalbusverkehr Marburg (Stand Sommer 2022)

Verlauf

Marburg — Marburg Gisselberg — Niederweimar — Gladenbach — Schlierbach

Wallau — Biedenkopf — Lahntal — Marburg

Niederwalgern — Niederweimar — Marburg-Cyriaxweimar — Allna

Gladenbach — Sinkershausen — Weitershausen — Nesselbrunn — Marburg-Elnhausen -
Marburg-Marbach Behringwerke

Weitershausen — Oberweimar (- Marburg)

Wollmar — Midnchhausen — Wetter — Marburg

Wetter — Mellnau — Marburg
Schulverkehr Lahntal — Wetter

Josbach — Rauschenberg — Colbe — Marburg

(Amoneburg —) Kirchhain — GroRseelheim — Marburg Lahnberge— Marburg (Lahn)

Marburg — Célbe — Schonstadt — Bracht — Schwarzenborn — Célbe — Marburg

Schulverkehr Kirchhain/Amoneburg — Anzefahr — Colbe — Marburg

Homberg (Ohm) — Schweinsberg — Marburg-Schrock — Marburg (Lahn)

Rauischholzhausen — Marburg-Moischt — Marburg

Kirchhain — Amdneburg — Erfurtshausen — Wittelsberg — Marburg-Ginseldorf/Kirchhain

Deckenbach — Dreihausen — Heskem — Marburg

Amoneburg/Ebsdorfergrund — Heskem Schule

Alsfeld — Stadtallendorf — Kirchhain — Marburg Lahnberge — Marburg (Lahn)

Gladenbach — Niederweimar — Marburg

Quelle: RMV 2022

8 Hierbei handelt es sich um eine Linie fir den Schulverkehr.

9 Hierbei handelt es sich um eine Linie fir den Schulverkehr.
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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) ausschlieRlich auf den
Schulverkehr und auf Schichtarbeitende ausgelegt und verstarken das OPNV-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-Gallmann-Stadion mit der Innenstadt
und dem Hauptbahnhof. Die westlichen AulRenstadtteile werden zusatzlich zum regularen 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 erschlieRen das
Universitatsklinikum und den Universitatsstandort Lahnberge. Die weiteren Linien verkehren als ra-
diale Linien zwischen den Wohngebieten und dem Hauptbahnhof/der Innenstadt oder als Durch-
messerlinien Uber die Innenstadt hinaus. Bis auf Gisselberg sind alle AuRenstadtteile mit mindes-
tens einer Stadtbuslinie an die Kernstadt Marburgs angeschlossen. Die ErschlieRung Gisselbergs
erfolgt Gber die Linie 383 (vgl. Regionaler Busverkehr) mindestens im 60-Minuten-Takt (Mo-So).

Als Verknipfungspunkte im Stadtgebiet sind vor allem die Station Marburg (Lahn) und die Station
Marburg Std zu nennen. Dort ist der Umstieg zum SPNV, zu einigen regionalen Buslinien und wei-
teren Stadtbuslinien maglich. Weitere Verknipfungspunkte 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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Tabelle 12: Buslinien im Stadtbusverkehr Marburg

Verlauf

10
1
12
13
14
15
16

17
18
19

20

22

27

P+R

R15

Wehrda — Diakonie — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Stdbahnhof — Richtsberg

Richtsberg (- Sonnenblick) — Uniklinikum UKGM — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Stidbahnhof —
Cappel

Waldtal — Hauptbahnhof — Stdbahnhof/West — Cappel

Wehrda — Wehrda Kaufpark — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Stdbahnhof — Richtsberg

Marbach — Behringwerke — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Ockershausen — Stadtwald

Hauptbahnhof — Erlenring — Stdbahnhof — Badestube — Richtsberg

Hauptbahnhof — Stadtmitte — Sidbahnhof — Uniklinikum UKGM

Waldtal — Erlenring — Stadtwald

Elisabethkirche — Erlenring — Uniklinikum UKGM

Hauptbahnhof — Elisabethkirche — Schloss

Uniklinikum UKGM - Bauerbach — Ginseldorf — Hauptbahnhof

Stidbahnhof (- Sonnenblick) — Schrock — Moischt — Cappel — Siidbahnhof

Bortshausen — Ronhausen — Stidbahnhof

Michelbach — Gorzhauser Hof 1+2 — Behringwerke — Hauptbahnhof

Marburg West — Richtsberg Gesamtschule

Dilschhausen — Elnhausen — Dagobertshausen — Wehrshausen — Sellhof — Rotenberg — Alte
Universitat

Allnatal — Stadtwald — Wilhelmsplatz

Marburg Ost — Erwin-Piscator-Haus

Lahnberge Uniklinikum UKGM

AquaMar — Rotenberg — Marbach

Hauptbahnhof — Cappel

Hauptbahnhof — Stdbahnhof — UKGM — Hauptbahnhof

Messeplatz — Hauptbahnhof — Rudolphsplatz — Georg-GaRmann-Stadion

Dilschhausen — Elnhausen — Dagobertshausen — Wehrshausen — Gérzhduser Hof 1+2 - Behring-
werke

Quelle: Stadtwerke Marburg 2022

Weiterfihrende Informationen zu jeder Linie bezlglich der Liniencharakteristika, dem Leistungsan-

gebot sowie der Vernetzung sind dem Anhang 9.1 zu entnehmen.

Zusatzlich verkehren am Abend und am Wochenende finf AST-Linien im 60-Minuten-Takt, wenn

keine regularen Linienbusse mehr verkehren. Daruber hinaus bindet das Hohen-AST 21 tagsuber
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die Marbach an den Hauptbahnhof an. Bei allen AST-Verkehren ist eine telefonische Anmeldung 30
Minuten vor Abfahrt notwendig.

Tabelle 13: AST-Linien im Stadtbusverkehr Marburg

Bedienungsgebiet

Cappeler Berg

Ortenberg

Bauerbach — Ginseldorf

Schrock, Brunnen — Sonnenblick

Bortshausen — Ronhausen

Hohengebiete

Quelle: Stadtwerke Marburg 2022

3.2.4 Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Kfz

Derzeit sind drei kostenlose Parkplatze als P+R-Anlagen ausgewiesen. Sie befinden sich im Norden,
im Suden und im Sddwesten um die Kernstadt und sind Mo.-Fr. im 30-Minuten-Takt durch unter-
schiedliche Buslinien angebunden. Fir Samstage wurde eine zusatzliche P+R-Buslinie errichtet, die
von der P+R-Anlage vom Messeplatz bis zur P+R-Anlage des Georg-Galimann-Stadions verkehrt.
Nach Angaben des Verkehrsunternehmens fallt die Fahrgastnachfrage nach dieser zusatzlichen
Buslinie nicht in der gewinschten Hohe aus. P+R im Busverkehr bedingt einerseits eine hoch at-
traktive Taktung sowie Restriktionen zum Parken am Zielort, da Pendelnde ansonsten fir den kur-
zen Restabschnitt nur zeitliche Nachteile bei einem Umstieg hatten und dieses Angebot daher nicht
nutzen wirden. Im Zeitraum der Bestandsanalyse ist das Parken fir Kfz auf den P+R-Anlagen kos-
tenfrei, wahrend fir die Fahrt mit dem OPNV (auch mit der P+R-Linie) der Tarif des RMV anzuwen-
denist. In der Angebotsvielfalt des Systems OPNV sowie der Stadt insgesamt geht die Aufmerksam-
keit fUr dieses Angebot unter. Eine gesonderte aktivierende Werbung ist nicht zu erkennen. Die
Integration des Elements P+R in eine lenkende Parkraumkonzeption ist nicht zu erkennen. Das In-
strument P+R erscheint deswegen als eine isolierte MaRRnahme, die Schwierigkeiten hat, ihr Poten-
zial zu entfalten

Fahrrad

Im Stadtgebiet Marburg sind an beiden Bahnhdfen Bike+Ride-Anlagen vorhanden, darunter (teils
Uberdachte) Stellplatze und Fahrradboxen. Auffallig ist dennoch, dass trotz der bereits zahlreichen
Abstellanlagen vor allem am Hauptbahnhof weiterer Handlungsbedarf besteht. Hier sind viele Fahr-
rader ,wild” geparkt, also an Baumen, Laternenmasten, Wanden oder auf dem Gehweg. Die 3. Fort-
schreibung zur Radverkehrsplanung Marburg empfiehlt die Errichtung einer Fahrradstation als Mo-
bilitatsstation mit erweiterten Ausstattungen am Hauptbahnhof. Fir den Studbahnhof wird die
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Errichtung eines erweiterbaren Fahrradparkhauses mit weiteren Funktionen einer Mobilitatsstation
empfohlen (vgl. Magistrat der Universitatsstadt Marburg 2017: S. 340).

Tabelle 14: Anzahl der B+R-Stellplatze

Anzahl B+R-Stell- Anzahl B+R-Stellplatze Davon Fahrrad-

Bahnhof
annno platze gesamt Fahrradstander Uberdacht | boxen

Marburg (Lahn)

Marburg Sud-
bahnhof

Quelle: RMV.de (Stand: Juni 2019)

An den Marburger Bushaltestellen spielt B+R mit Ausnahme der beiden Bahnhdfe bisher eine un-
tergeordnete Rolle. Es gibt nur wenige Bushaltestellen, die im direkten Umfeld Abstellméglichkeiten,
z. B. Radanlehnbigel, bieten. Vereinzelt bestehen aber Mdglichkeiten Fahrrader im nahen bzw. er-
weiterten Umfeld abzustellen. Hierbei handelt es sich nach gutachterlichen Eindricken aber nicht
immer um eine bewusste Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV.

In den Bussen der Marburger Stadtwerke sowie den Verkehrsmitteln des RMV ist eine kostenlose
Mitnahme von Fahrradern, E-Scootern o. &. grundsatzlich gestattet. Allerdings haben Rollstuhlfah-
rende und Personen mit Kinderwagen und Rollatoren Vorrang. Demnach besteht kein Anspruch auf
eine Fahrradmitnahme, das Fahrpersonal entscheidet dariber. Am Morgen werden drei Fahrten der
Linie 14 mit einem Fahrradanhanger gefahren. Auf den Linien 10, 16 und 20 hingegen verkehren
Midibusse, eine Fahrradmitnahme ist hier nicht maéglich.

In Marburg besteht Gber den Anbieter nextbike die Maglichkeit, Fahrrader zu leihen. Die 36 Statio-
nen mit insgesamt ca. 200 Radern konzentrieren sich auf das Gebiet der Kernstadt, lediglich in den
Aulienstadtteilen Cappel, Marbach und Wehrda gibt es jeweils eine Station. Viele der Stationen sind
in der Nahe einer Bushaltestelle gelegen, so dass eine Verknipfung zwischen Bus und Bikesharing
erleichtert wird. Generell kann das Fahrrad als wichtiger Bestandteil des OPNV betrachtet werden.
Als flexibles Angebot kann es dort zum Einsatz kommen, wo der Bus an seine Grenzen stof3t. Ob zur
Uberbriickung der letzten Meile oder zur Befahrung von unzureichend mit dem OPNV bedienten
Querverbindungen —das Fahrrad ist ein wichtiger Bestandteil einer intermodalen Wegekette.

Tabelle 15: Leihradstationen in Marburg

Leihradstation Nachste Bushaltestelle

Alte Kasseler StraRe/Jagertunnel Alte Kasseler StraRe
Am Krekel/Stadtwerke Marburg Am Krekel/Stadtwerke
Am Plan/Wirtschaftswissenschaften Am Plan

Am Schilerpark Ludwig-Schiler-Park
Anatomie Robert-Koch-Stralie
An den Siechengarten Alter Kirchhainer Weg
Aquamar AquaMar
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Leihradstation Nachste Bushaltestelle

Audimax

Erwin-Piscator-Haus

Biegenstralie/Cineplex

Rudolphsplatz

Biegenstralie/Volkshochschule

Volkshochschule

BrunnenstralRe

BrunnenstralRe

Café Trauma/Afféllerwiesen

Zimmermannstralie

Cappel August-Bebel-Platz

Cappel August-Bebel-Platz

Day Night Sports

AffollerstralRe

Elisabeth-Blochmann-Platz

Erlenring

Frankfurter StraRe/Psychologie

Auf der Weide /AquaMar

Frankfurter Stralse/Theater

Frankfurter StralRe/Theater

Friedrich-Ebert-Straf3e /Christian-Wolff-Hauser

Christian-Wolff-Haus

Friedrichplatz

FriedrichstraRRe

Georg-GalRmann-Stadion

Georg-GaRmann-Stadion

Ginseldorfer Weg

Ginseldorfer Weg

Hauptbahnhof

Hauptbahnhof

Interkulturelle Garten/Am Richtsberg

Rollwiesenweg

Ketzerbach/Zwischenhausen

Wilhelm-Roser-StraRe

Neue Universitatsbibliothek

Elisabethkirche

Ockershauser Allee Taubenweg
Ortenbergplatz Ortenbergplatz
Philosophische Fakultat Erlenring
Stadtbiro Stadtbiro
Stdbahnhof Marburg Sud

Siddbahnhof Westseite

Marburg Sud

UferstralRe

Volkshochschule

Universitatsstation

AquaMar

Universitatsstrafte/Bibliothek Jura

Garten des Gedenkens

Wehrda Burgerhaus

Wehrda Burgerhaus

Wilhelmsplatz

Wilhelmsplatz

Quelle: nextbike
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3.3 Tarif

In allen Bussen und Bahnen™ kann im Stadtgebiet von Marburg mit einem Verbundfahrschein des
Rhein-Main-Verkehrsverbunds (RMV) gefahren werden. Mit dem Verbundfahrschein kann innerhalb
des Verbundes zwischen Start und Ziel mit verschiedenen Verkehrsmitteln gefahren werden. Der
RMV deckt ungefahr zwei Drittel der Flache des Bundeslands Hessen ab und bedient auch Ziele in
Rheinland-Pfalz. Im Verbundgebiet liegt die Tarifhoheit beim Verbund, also dem RMV. Der Verbund
legt grundsatzlich einen verbundweiten Tarif fest, der im gesamten Verbundgebiet gdltig ist. Der
RMV hat das Verbundgebiet in Tarifgebiete untergliedert. Grundsatzlich ergibt sich der Fahrpreis
nach Art und Anzahl der befahrenen Tarifgebiete. Das Stadtgebiet von Marburg liegt im A-Tarifge-
biet 0500. Innerhalb dieses A-Tarifgebiets ergeben die Tarifgebiete (TG 0501; 0540; 0546; 0555;
0558; 0588) den tariflichen Sonderstatus ,Stadtpreisstufe” (vgl. Abbildung 14). So wird innerhalb
des Stadtgebiets von Marburg ein eigenstandiger Tarif erhoben. Dieser folgt abweichend nicht der
Anzahl der durchfahrenen Tarifgebiete, sondern ermdglicht einen einheitlichen Preis innerhalb des
Stadtgebiets zu allen Zielen. Im Stadtgebiet ergibt sich damit folgendes Tarifmuster.

Tabelle 16: Auszug Tarif "Stadtpreisstufe” Marburg - Auszug

Fahrkartenart Kundengruppe Preis im Stadtgebiet
Erwachsene 2,30 €
Einzelfahrschein
Kinder 140 €
Erwachsene 450 €
Tageskarte
Kinder 2,75 €
Erwachsene 14,10 €
Wochenkarte
Auszubildende 11,00 €
Erwachsene 48,10 €
Monatskarte
Auszubildende 3750 €
Jahreskarte Erwachsene 40,10 (x12) bzw. 471,60 (x1)"

Quelle: Stadtwerke Marburg nach RMV gdltig ab 1.7.2021

Der Auszug des gultigen Tarifangebots in Tabelle 16 zeigt ein differenziertes Fahrkartensortiment,
das auf verschiedene Nutzungsanspriche reagieren kann. Das Preisverhaltnis unter den Fahr-
scheinarten deutet eine Preisgestaltung an, die den Wechsel in das nachsthohere Fahrkartensorti-
ment aktiv unterstitzt. Die Tageskarte lohnt sich bereits vor der einfachen Hin- und Rickfahrt am
gleichen Tag. Die Wochenkarte (sieben aufeinander folgende Tage, Start frei wahlbar) rechnet sich
ab der vierten Tageskarte, sowie sich die Monatskarte ebenfalls ab der vierten Wochenkarte in Folge

" |n allen Bussen und Bahnen des OPNV — ausgenommen sind touristische Angebote und in Marburg der Nachtverkehr der Linie
N8

" Der Preis der Jahreskarte unterscheidet sich nach Abbuchungsmodus: x12 steht fir eine Monatliche Abbuchung/ x1 steht fir
eine einmalige Abbuchung im Jahr
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rechnen wurde. Die Jahreskarte spart im monatlichen Abbuchungszyklus ca. 16 % gegenuber der
Monatskarte ein und ca. 19 %, wenn die Abbuchung einmal im Jahr erfolgt. Im gUnstigeren Fall der
Jahreskarte rechnet sich diese nach ca. 205 Einzelfahrten also z. B. fir eine oder einen Pendelnden
bereits nach 100 Tagen mit Hin- und Rickfahrt. Bei einem klassischen Vollzeitarbeitsverhaltnis (220
Arbeitstage im Jahr) ergibt sich somit allein aus dem Arbeitsweg eine faktische Halbierung des Ein-
zelfahrscheinpreises.

Quelle: RMV.de 2021

3.3.1 Fahrten Gber die Stadt(-tarif)grenze

Die tarifliche Sonderbehandlung des Stadtgebiets von Marburg entgegen der Unterteilung in ver-
schiedene Tarifgebiete behalt seine Gultigkeit auch fir Fahrten Gber die Stadt(-tarif)grenzen hin-
aus. Auch bei der Berechnung des Fahrpreises z. B. nach GieRen oder Frankfurt am Main wird aus
allen Punkten der gleiche Fahrpreis erhoben. Somit besteht auch hier keine Ungleichbehandlung
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einzelner Stadtteile. RMV und NVV bieten Ubergangsregelungen fiir Fahrten zwischen Marburg und
nordlichen Zielen an.

3.3.2 Verbundibergreifende Fahrberechtigungen

Neben den Verbundfahrscheinen gibt es Fahrtberechtigungen, die zum Teil bereits Uber eine lan-
gere Zeit etabliert sind und solche, die erst seit kurzem existieren und Ergebnis einer aktuellen
Diskussion sind.

Eine bereits lange etablierte Fahrtberechtigung ist das Semesterticket der Philipps-Universitat Mar-
burg. Im Solidar-Modell erwerben im Zuge des Semesterbeitrags grundsatzlich alle Studentinnen
und Studenten eine Fahrtberechtigung. Die Konditionen des Semesterticket werden individuell zwi-
schen der Studierendenvertretung und den Verkehrsverbinden und -unternehmen ausgehandelt.
Das aktuelle Semesterticket berechtigt unter anderem die Inhaberinnen und Inhaber zur Nutzung
aller Verkehrsmittel des RMV, des NVV und zu Teilen der Verkehrsgemeinschaft Westfalen Sud
(VGWS). Dariiber hinaus berechtigt das Semesterticket auch die Nutzung von einzelnen IC/EC und
ICE-Teilstrecken um Marburg. Auf seiner Internetseite stellt der ASTA (Allgemeiner Student*innen-
Ausschuss der Philipps-Universitat Marburg) einen Giltigkeitsbereich dar, der von Heidelberg (Ba-
den-Wirttemberg) bis Bingen (Rheinland-Pfalz), Siegen/Olpe (Nordrhein-Westfalen), Gottingen
(Niedersachsen) nach Eisenach (Thiiringen) reicht und damit ein deutlich groReren Einzugsradius
bedient als der RMV.

Eine 3hnliche Entwicklung ist innerhalb der Diskussion von landesweiten Tickets im Bundesland
Hessen zu erkennen. Fur die Kundengruppen der Schilerinnen und Schiler sowie Seniorinnen und
Senioren existiert mit Stand Sommer 2021 eine landesweite, verbundibergreifende Fahrtberechti-
gung. Fur beide Kundengruppen kostet diese Fahrtberechtigung bei jahrlicher Abbuchung 365 Euro
im Jahr und bei monatlicher Abbuchung 31 Euro. Damit schafft das Bundesland Hessen fir zwei
Kundengruppen, die fiir den OPNV bedeutend sind, ein attraktives Angebot mit der hohen Symbol-
kraft, den gesamten Nahverkehr hessenweit fir einen Euro am Tag nutzen zu kénnen.

Parallel zur Aufstellung des Nahverkehrsplans wurde das Deutschlandticket eingefihrt. Dieses ist
fir 49€ pro Monat erhaltlich und berechtigt zur Nutzung des Nahverkehrs im gesamten Bundesge-
biet.

3.4 Kommunikation und Information

3.4.1 Fahrplane

Das Lesen von Fahrplanen ist eine Herausforderung fiir Gelegenheitskunden des OPNV. Das gilt
auch fur Marburg. Einfach zu erfassende Fahrplane stoRen an ihre Grenzen, wo Fahrwege und Be-
dienzeitrdume Uber den Fahrtag Unterschiede aufweisen oder von dem klassischen Linienbandbe-
trieb aus Hin- und Ruckrichtung abweichen. Ein Beispiel ist die Haltestelle Dagobertshausen Im
Dorf: Um die Abfahrtszeit von dieser Haltestelle in Richtung Innenstadt zu erfahren, muss ein
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Fahrgast die Abfahrtszeit vom Fahrplanblatt in Richtung Dilschhausen (Rick) entnehmen, da das
Fahrzeug Uber Dagobertshausen, Dilschhausen und Einhausen einen Rundkurs fahrt. Fahrgaste, die
auf das Fahrplanblatt (Hin) mit Fahrziel Alte Universitat 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 Uber maogliche Abfahrten und Verbin-
dungen. Hier fallen auch Durchbindungen und andere betriebliche Besonderheiten nicht auf.

3.4.2 Liniennetzplan

Fur das Fahrplanjahr 2021 liegt ein schematischer Liniennetzplan vor. Dieser Plan figt sich in das
Design des Verkehrsverbunds RMV ein. Er zeigt neben den Linienverlaufen der Stadtbusse auch die
Verlaufe der Regionalbusse und des Schienenverkehrs.

Die schematische Darstellung ermdglicht einen hohen Grad an Abstraktion gegentber der Darstel-
lung der Linienwege in einer geografischen Karte. Durch die Abstraktion kann auf der einen Seite
Komplexitat reduziert werden, andererseits werden fir Gelegenheitskunden und Gaste Informatio-
nen komplexer. Der Liniennetzplan bietet als Orientierung die Lahn, weitere Anhaltspunkte zur
raumlichen Orientierung werden nicht gegeben. Da sich aus der schematischen Karte keine Rick-
schlisse auf tatsachliche Entfernungen zwischen Haltestellen ziehen lassen, ist der fehlende Hin-
weis der ful’laufigen Erreichbarkeit von den Haltestellen Hauptbahnhof-0st und Sidbahnhof-West
zu den jeweiligen Haltestellen Hauptbahnhof und Stidbahnhof unglicklich. Allein von der Namens-
gebung lasst sich eine raumliche Nahe ableiten, die aber vor Ort durch eventuell fehlende Verbin-
dungen nicht zwangsweise gegeben sein muss. Fir Gelegenheitskunden und Gaste eine Unwag-
barkeit, die gegen die Nutzung des OPNV 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 konnte, die durch mehrere Linien bedient wer-
den.

Neben der Verkniipfung unter den klassischen Elementen des OPNV zeigt der Liniennetzplan auch
die VerknUpfung mit P+R-Anlagen an. Zu Gbrigen Mobilitatsangeboten fehlen jedoch geeignete In-
formationen zur Abfahrt oder zum Umstieg. Aus den PBefG-Angeboten fehlen Angaben zur Abfahrt
und Nutzung des AST und zu Taxistellplatzen. Die Verknipfung mit weiteren Mobilitatsangeboten,
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 Universitatsstadt Marburg (Stand 2021)
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3.4.3 Mobilitatszentrale

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

In der Mobilitatszentrale werden verschiedene Dienste angeboten. Neben dem Fahrkartenverkauf
erteilen die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter Fahrplan- und Tarifauskinfte und weitergehende In-
formationen zum OPNV. Fiir Kundinnen und Kunden hat die Mobilititszentrale von Montag bis Frei-
tag durchgehend von 9:00 bis 18:00 Uhr gedffnet. Fiir Berufspendelnde kann diese Offnungszeit
unter Umstdnden ungiinstig ausfallen, vor allem die fehlende Offnung am Samstag. Die Digitalisie-
rung vor allem beim Erwerb von Fahrkarten kann dazu fihren, dass ein Kontakt nicht immer zwin-
gend physisch vor Ort stattfinden muss. Beratungsleistungen kénnten mit den Erfahrungen aus der
Einddammung der Corona-Pandemie auch weiterhin verstarkt digital erfolgen. Die Deutsche Bahn
wickelt z. B. in einzelnen kleinen Bahnhofen den Fahrkartenverkauf per Video-Telefonat ab.”

2 Informationen zum Video-Reisezentrum: https:/ /www.bahn.de/service/buchung/wege_zur_fahrkarte/video_reisezentrum
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Abbildung 16: Mobilitatszentrale in Marburg
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3.5 Ergebnisse der Online-Umfrage

Innerhalb der Bestandsaufnahme und Analysephase des MoVe 35-Prozesses wurde Uber ein Onli-
netool der Offentlichkeit ermdglicht, sich zu beteiligen und sich zu Themenfeldern innerhalb der
alltaglichen Mobilitat in der Stadt zu duRern. Die Befragung erfolgte freiwillig; sie ist deswegen nicht
reprasentativ. Trotzdem kann Gber die hohe Anzahl der Rickmeldungen ein Stimmungsbild abge-
leitet werden.

Auf die Frage, ob es im Bereich OPNV fiir das Stadtgebiet Verbesserungen geben miisse, haben
10 % geantwortet, dass es keine Verbesserungen geben misse. Weitere 21 % antworteten, dass sie
keine Verbesserungsvorschlage hatten. 2.574 Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Online-Umfrage
formulierten Verbesserungsvorschlage Gber das Freitextfeld. Hier standen insbesondere die Themen
bessere OPNV-Ver- und Anbindungen sowie niedrigere Preise im Vordergrund. Dariiber hinaus wur-
den auch spezifische Themen wie eine hohere Taktung, die bessere Erreichbarkeit der Lahnberge
und mehr Verbindungen abends, feiertags und am Wochenende angemerkt. Weitere Winsche be-
trafen Verbesserungen in Stol3zeiten, die bessere Anbindung von Cappel, eine héhere Pinktlichkeit
und eine bessere Anbindung des Umlandes.
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Tabelle 17: haufigste Verbesserungsvorschldge im OPNV (n=2.574)

generell

prozentual

Bessere OPNV Ver- bzw. Anbindung

169

6,5 %

Niedrigere bzw. billigere Preise

n9

47 %

Spezifisch

Bessere bzw. héhere Taktung 204 79 %
Bessere Erreichbarkeit bzw. Anbindung Lahnberge 181 70 %
Ausbau abendliche (& sonntagliche) Verbindungen 112 (48) 4,3 % (1,8 %)
Verbesserung in StolRzeiten 81 31%
Schlechte Anbindung Cappel 70 2,7 %
Verbesserung der Piinktlichkeit des OPNV 65 25%
Haufigkeit der An- bzw. Verbindung ins Umland 58 22 %

Quelle: Planersocietat nach Daten wer denkt was GmbH 2021
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4 Analyse der Angebotsqualitat

41 ErschlieRungsqualitat

Fir das Stadtgebiet von Marburg wird mithilfe eines vereinfachten, standardisierten Untersu-
chungsverfahrens die ErschlieBungsqualitat ermittelt. Uberpriift wird dabei die Verteilung der Hal-
testellen Uber das Stadtgebiet. Mit Hilfe eines 300-Meter-Radius um jede Haltestelle wird der Grad
der bebauten Flache ermittelt, die innerhalb der Einzugsradien liegt. In einem weiteren Schritt sollen
zusatzlich auf Grundlage der Zensusdaten von 2011 die Zahl der tatsachlich erreichten Einwohne-
rinnen und Einwohner ermittelt werden. Der Fokus liegt dabei auf dem Haltestellenangebot des
straBengebundenen OPNV. Dieser ist primarer Gegenstand dieses Nahverkehrsplans und zeigt den
Zugang zum System Stadtbus an.

Fir die Analyse wird um alle durch den straRengebundenen OPNV 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 Fuld zu erreichen. Grundsatzlich
kann von einem FulRweg von ca. 5 bis 7 Minuten ausgegangen werden. Bei starker Topografie, wie
in einzelnen Bereichen von Marburg vorhanden, kann sich der FuBweg individuell verlangern. Eben-
falls kann sich der FuRweg im Einzelnen durch Barrieren im Raum, wie Flisse, bauliche Infrastruktur
oder Ahnliches, verlangern. In die Analyse der ErschlieRungsqualitit flieRen alle Haltestellen ein,
die regelmaRig bedient werden. Reine Schulbushaltestellen wie z. B. die Haltestelle Bauerbach
Schule werden nicht berticksichtigt. An diesen halt kein regularer Linienverkehr.

Die Erschlieffungsqualitat wird hier nicht allein Uber die erschlossene Siedlungsflache ermittelt, son-
dern daruber hinaus auch anhand der Zensusdaten. Die Zensusdaten liefern das Ergebnis der Be-
volkerungszahlung und Wohnungszahlung 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 zusammengefigt und ermittelt, wie viele Einwohner in-
nerhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestellen wohnen.
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Abbildung 17: ErschlieRungsqualitat im Stadtgebiet Marburg

"

Quelle: Planersocietat

Die Analyse zeigt, wie in Abbildung 17 zu sehen, eine gute flachige Erschliefung des Marburger
Stadtgebiets. Durch eine differenzierte Verteilung der Haltestellen ist der Kernstadtbereich flachig
gut erschlossen. Auffalligste Bereiche, die heute nicht erschlossen sind, sind Bereiche im Stadtteil
Cappel mit den StralRenziigen Schwalbenweg und Im Grund sowie 6stliche Bereiche im Stadtwald
entlang des StraRenzugs Rudolf-Breitscheid-StralRe. Auch westliche Bereiche im Stadtteil Wehrda
um den StralRenzug Unter den Steinbrichen sind auRerhalb eines 300-Meter-Einzugsradius zur
nachsten Haltestelle. Die beschriebenen Flachen sind jeweils Randbereiche. Die gute flachige Er-
schlieBung 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, zukinftig eine
gleichwertig gute OPNV-Qualitat im gesamten Stadtgebiet anzubieten. In friiheren Untersuchungen
wurden fir 1andlich gepragte Siedlungsbereiche oder im Vorortverkehr gréfRere Einzugsradien von
bis zu 500 Meter als ausreichend angesehen. Um die Attraktivitat zukinftig zu steigern, soll davon
Abstand genommen werden.
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Rund 95 % der Menschen leben in Marburg im Einzugsbereich von 300 Metern zur nachsten (Stadt-
bus-)Haltestelle. Durch den Stadtverkehr werden alle Bereiche mit hohen Einwohnerdichten im
Stadtgebiet abgedeckt. Die oben beschriebenen Bereiche, die heute nicht bedient werden, kdnnen
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 Schréck
und Moischt gibt es einzelne Zellen des Zensusrasters, die eine hohe Einwohnerdichte zeigen, aber
aullerhalb der Einzugsradien zur nachsten Bushaltestelle liegen und somit heute nicht attraktiv
versorgt sind. In Michelbach, Dagobertshausen und Elnhausen gibt es mittlere Einwohnerdichten
aulderhalb der analysierten Einzugsradien.

4.2 Bedienungsqualitat

Die Bedienungshaufigkeit ergibt sich aus der Anzahl der Abfahrten je Haltestelle an einem Werktag
zwischen 6:00 und 20:00 Uhr. Dabei werden samtliche Verkehrsmittel innerhalb des OPNV einbe-
zogen. Es zeigt sich, dass die beiden Stationen Marburg (Lahn) und Siidbahnhof mit Abstand die
meisten Abfahrten aufweisen. An der Station Marburg (Lahn) finden zwischen 6:00 und 20:00 Uhr
673 Abfahrten statt, am Sidbahnhof sind es 476 Abfahrten. Dies entspricht einem Kursintervall von
1,2 Minuten® an der Station Marburg (Lahn). Die Abfahrten auf der gesamten Innenstadtachse, z. B.
an den Haltestellen Rudolphsplatz, Erwin-Piscator-Haus oder Gutenbergstralie, weisen groRtenteils
iiber 300 Abfahrten auf. Dies bestarkt die zentrale Bedeutung der Innenstadtachse fiir den OPNV
innerhalb Marburgs. Weitere frequentierte Haltestellen aufRerhalb der Innenstadtachse sind bspw.
die Haltestelle Erlenring mit 231 Abfahrten und die Haltestelle Universitatsklinikum mit 179 Abfahr-
ten. Die wenigstens Abfahrten finden an den Haltestellen Heljehaus in Marburg-Schréck und Lahn-
werkstatten in Marburg-Wehrda statt. Dort verkehren nur 3 Busse im genannten Zeitraum. Beide
Haltestellen sind nicht in einen regelmaRigen Linienverkehr eingebunden.

Die Bedienungsqualitat ist in der Kernstadt, dort insbesondere auf der Innenstadtachse und an bei-
den Bahnhofen, sehr hoch. In den AuRenstadtteilen nimmt die Bedienungsqualitat ab, vor allem in
den Bereichen, in denen nur eine Linie verkehrt und es zu keinen Linienuberlagerungen kommt. So
lasst sich feststellen, dass Teile Marbachs (WannkopfstraRe, An der Haustatt - nur durch das AST
der Linie 21 bedient) oder die Haltestelle Neuhdfe nur sehr selten bedient werden.

B 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 hochsten Bedienung an Werktagen

TR — An.zahl der Abfahrten WENES
zwischen 6:00 und 20:00 Uhr
Marburg (Lahn), inkl. Hbf. Ost/Ortenbergsteg | 673
Stdbahnhof, inkl. SGdbahnhof West 476
Garten des Gedenkens 440
Rudolphsplatz 440
Erwin-Piscator-Haus 410
Philippshaus 377
Gutenbergstralie 373
Volkshochschule 344
Wilhelmsplatz 342
Radestrale 321

Quelle: eigene Recherche

Abbildung 18: Haltestellen in Marburg mit Gber 300 Abfahrten zwischen 6:00 - 18:00 Uhr
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4.3 Verbindungsqualitat

4.3.1 Reisezeitverhaltnisse

Die Verbindungsqualitat steht in einem sehr engen Verhaltnis zur Reisezeit bzw. dem Zeitaufwand.
Hierzu z&hlen beim OPNV die Zugangs-, Startwarte-, Beférderungs- und Abgangszeit, wie in Abbil-
dung 19 dargestellt. Beim Umsteigen kommen weitere Aspekte wie eine zusatzliche Wartezeit oder
eine potenziell notwendige Zeit zur Uberbriickung von Entfernungen zwischen zwei Haltestellen
hinzu. Die Zeit ist somit ein entscheidendes Kriterium zur Wahl des OPNV.

Abbildung 19: Wegekette im OPNV
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Quelle: Planersocietat

Der OPNV steht vor allem in Konkurrenz zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Dessen Reise -
zeit setzt sich neben der Zugangs- und Abgangszeit zusatzlich aus der Parksuchzeit zusammen.
Das Reisezeitverhaltnis ermadglicht einen Vergleich zwischen beiden Systemen. Die Werte des Rei-
sezeitverhaltnisses ergeben die Qualitatsstufen der Verbindung, um die Konkurrenzfahigkeit zum
MIV darstellen zu kénnen. Dabei gilt zu beachten, dass die Qualitatsstufen A oder B (sehr glnstiges
oder ginstiges Reisezeitverhaltnis) erreicht werden sollten, damit sich wahlfreie Menschen fiir den
OPNV entscheiden. Dazu gehdren Personen, welche die Wahl zwischen der Nutzung des OPNV und
des eigenen Autos haben. Mit einer Qualitatsstufe C (zufriedenstellendes Reisezeitverhaltnis) ist der
OPNV noch konkurrenzfahig zum MIV, bietet fiir wahlfreie aber nur bedingt eine Alternative.

Um die aktuelle Attraktivitat des GPNV—Angebots zu ermitteln, wird das Reisezeitverhaltnis von
OPNV zum MIV ermittelt. Hier wird dargestellt, ob der Bus- und Bahnverkehr schon heute eine in-
teressante Alternative zum MIV darstellt. Aus planerischer Sicht gilt eine OPNV-Anbindung als at-
traktiv und eine gute Alternative zum Individualverkehr, wenn der Quotient ,Fahrzeit OPNV/Fahrzeit
MIV" den Wert 1 nicht iibersteigt. Dies entspricht der gleichen Reisezeit von OPNV und MIV. Ein Wert
zwischen 1 und 2 wird von OPNV-Nutzenden noch als .3kzeptabel” bewertet, ab einem Wert Gber 2
(doppelte Fahrzeit mit dem OPNV im Vergleich zum MIV) nimmt die Akzeptanz durch die Fahrgaste

deutlich ab. (vgl. FGSV 2008 in Verbindung mit FGSV 2010 und VDV 2019)

4.3.2 Reisezeit in die Stadtteile

Pro Stadtteil wurde je ein zentraler, durch eine Haltestelle angebundener Standort ausgewahlt. Uber
die Verbindungssuche des RMV wurde die Reisezeit des OPNV mit der Fahrzeit des MIV (per Google
Maps) verglichen und der Reisezeitenquotient gebildet.
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Alle Marburger Stadtteile weisen, bis auf die Ausnahme Ginseldorf, ein Reisezeitverhaltnis Gber 1
auf. Vor allem im Siden und im Westen Marburgs (Ronhausen, Gisselberg, Haddamshausen, Cyriax-
weimar, Hermershausen, Elnhausen, Wehrshausen, Dilschhausen) wird sogar der Wert 2 Gberschrit-
ten. Diese Anbindungen gelten somit als unattraktiv. Aus dem Stadtteil Dagobertshausen im Westen
Marburgs benétigt man beispielsweise mit dem OPNV dreimal so lange wie mit dem MIV. Dazu ist
noch die deutlich groRere Flexibilitat mit dem MIV anzusprechen, die nicht nur mit der personlichen
Auswahl von An- und Abfahrtszeitpunkt, sondern auch damit einhergeht, dass der Zielort des Ver-
kehrsteilnehmenden meistens nicht dem zentralen Haltestellenstandort des jeweiligen Stadtteils
entspricht.

Es fallt aulRerdem auf, dass viele Verbindungen nicht direkt verlaufen, sondern von Umstiegszwang
gepragt sind. Dieses Phanomen zeigt sich erneut vor allem im Westen Marburgs, was die Attrakti-
vitat des Nahverkehrs in diesen Stadtteilen zusatzlich sinken Iasst.

Abbildung 20: Reisezeiten zur Station Marburg (Lahn) aus den Stadtteilen

e Fahrzeit MIV in min === Fahrzeit OPNV in min

Wehrda
Michelbach 50 Ginseldorf
Dagobertshausen 40 Bauerbach
30
Marbach Schroéck
D
Dilschhausen ; Moischt
Wehrshausen Bortshausen
Elnhausen Cappel
Hermershausen Ronhausen
Cyriaxweimar Gisselberg
Haddamshausen

Quelle: Reisezeit MIV iiber Google Maps, Reisezeit OPNV iiber RMV.de

4.3.3 Reisezeit in die Region

An der Station Marburg (Lahn) halt reqular der Fernverkehr, somit ist die Universitatsstadt ebenso
durch Fernverkehr und Regionalverkehr mit den Gemeinden und Stadten in der Region verbunden.
Die im naheren Umfeld Marburgs liegenden Gemeinden sind groRtenteils mit Bahnhofen ausgestat-
tet, an denen der Regionalverkehr halt. So sind Reisezeiten zum Marburger Hauptbahnhof von unter
10 Minuten keine Seltenheit. Andere Gemeinden sind nur per Bus erreichbar und somit steigt hier
die Fahrtzeit enorm an; der Groliteil der Gemeinden ist allerdings ,akzeptabel” oder ,attraktiv” an-
gebunden.
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Hier zeigten sich schon erste Probleme: Der Stadtteil Célbe der Nachbarkommune Célbe beispiels-
weise ist durch die Station Cdlbe sehr gut an den Marburger Hauptbahnhof angebunden. Der Stadt-
teil Colbe-Schonstadt hingegen verfigt nicht Gber einen Bahnhof, hier ist die Reisezeit mit dem
OPNV deutlich héher. Aus der Sicht des OPNV-Kunden ist es daher notwendig, eine zweite Halte-
stelle in die Analyse einzubeziehen. Dadurch entsteht eine realistischere Einschatzung zu der Fahr-
zeit, die die Einwohner als OPNV-Kunden tatsachlich zuriicklegen.

Die folgende Abbildung 21 zeigt, dass der OPNV (v. a. der SPNV) durchaus konkurrenzfahig zum Pkw
ist. GroRere Stadte in der Umgebung sind durch den Fernverkehr der deutschen Bahn, aber auch
durch Regionalzige erreichbar. Beim Vergleich der Reisezeiten in die drei Oberzentren Frankfurt,
GieRen und Kassel schneidet der OPNV auf jeder Relation besser ab (Verhaltnis OPNV/MIV: Frankfurt
0,9, GieRen 0,5, Kassel 0,9).

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

«=@==Fahrzeit MIVin min  ==®==Fahrzeit OV in min
Colbe
50
Wetter (Hessen) Colbe-Schonstadt
40

Biedenkopf Kirchhain

Lahntal Stadtallendorf

Friedensdorf (Lahn) Ebsdorfergrund

Gladenbach GieRen
Weimar (Lahn)

Quelle: Reisezeit MIV iber Google Maps, Reisezeit OPNV iiber RMV.de

4.4 Umsteigequalitat

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 langeren Wartezeiten
beim Umstieg entstehen. Dies lasst 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

Planersocietat



Seite 70 von 221

Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

Bahnen wurden farblich kenntlich gemacht. So 13sst sich auf den ersten Blick identifizieren, welche
Umstiegsbeziehungen positiv, und welche negativ, zu betrachten sind.

Es fallt 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 GieRen 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 I3sst sich allerdings méglicherweise durch die Uberschnei-
dung von Strecken auf mehreren Linienwegen und der somit indirekten Taktverdichtung kompen-
sieren.

Abbildung 22: Taktuhr Bahnhof Marburg (Lahn)
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4.4.2 Der Umstieg am Sudbahnhof Marburg

In Marburg kénnen neben der Station Marburg (Lahn) Fahrgaste am Sidbahnhof auf ein regelma-
Riges Angebot von Regionalziigen zurickgreifen. Somit kann der SGdbahnhof als einer der Haupt-
knotenpunkte gesehen werden. Daher ist auch hier ein Blick auf die Taktungen der Bahnen und
Busse interessant. Am Marburger SGdbahnhof halten nicht alle Bahnen, die am Marburger Haupt-
bahnhof halten. Somit ist z. B. eine Fahrt von hier aus Richtung Frankfurt oder GieRen nur einmal
stindlich maglich. Diese geringere Taktung macht den Wunsch nach passenden Umstiegsbeziehun-
gen noch groRer, da hier sonst die Wartezeiten nochmals deutlich héher ausfallen wirden. Es fallt
auf, dass die meisten Busse augenscheinlich nach den Bahnen getaktet wurden, so dass viele 5-10
Minuten vor der jeweiligen Bahn am Sudbahnhof ankommen, um einen stressfreien Umstieg zu
ermoglichen. Allerdings gibt es auch hier Ausreifder: Linien 4 und 27 kommen bei beiden Bahnen
jeweils 1 oder 2 Minuten friher/spater, so dass ein maglicher Anschluss in beide Richtungen hier

unwahrscheinlich wird.

Abbildung 23: Taktuhr Marburg Stdbahnhof
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4.5 OPNV-Infrastruktur

451 Fahrzeuge

Der Buslinienverkehr in Marburg wird  Abbildung 24: Midibus mit batterieelektrischem Antrieb
mit Kraftomnibussen erbracht. Die QX W |

Marburger Verkehrsgesellschaft be-
treibt einen modernen und differen-
zierten Fuhrpark. So kann das Ver-
kehrsunternehmen seinen Kunden in
den Fahrzeugen eine komfortable und
sichere Fahrt bieten.

Zum Zeitpunkt der Analyse stehen der
Verkehrsgesellschaft 80 Fahrzeuge zur

Verfugung. 70 Fahrzeuge sind als Nie-
derflurwagen ausgebaut und ermdgli-  Quelle: Stadtwerke Marburg

chen damit einen barrierefreien Zu-

stieg bei entsprechender Haltestelleninfrastruktur. Um die regelmaRige Nachfrage adaquat bedie-
nen zu kdnnen, sind 42 Fahrzeuge Gelenkbusse oder Anhdngerziige (Kombination aus einem 12m
Fahrzeug und einem Anhanger zum Transport von Personen).

Durch die hohen Fahrleistungen in sensiblen Bereichen — wie der Innenstadt und den Wohngebie-
ten — ist die Antriebstechnik von besonderer Bedeutung. Uber die Halfte des Fuhrparks (ca. 62 %)
sind heute mit einem Erdgasantrieb ausgeristet. Somit reduzieren sich Feinstaub- und Larmbelas-
tungen durch eine effizientere Verbrennung. Um das stadtische Klimaziel der lokalen und klima-
neutralen Energiewende zu unterstitzen, entwickeln die Stadtwerke auch im Hinblick auf sich ver-
andernde EU-Richtlinien (vgl. Kapitel 2.1.6) die Fahrzeugflotte kontinuierlich weiter. Wahrend der
Analyse konnte die Verkehrsgesellschaft zwei batterieelektrische Midibusse vorstellen, die planma-
Rig auf der Linie 10 eingesetzt werden sollen und somit dazu beitragen, im Bereich der Oberstadt
die Belastungen durch CO;, und Larm zu reduzieren.

Tabelle 19: Fahrzeugbestand der Stadtwerke Marburg (Stand 2022)

Fahrzeuggatttung Anzahl

Anhangerzug 2
Niederflurgelenkbus mit Erdgasantrieb 19 40
Niederflurgelenkbus 21
Niederflurlinienbus mit Erdgasantrieb 27 30
Niederflurlinienbus 3
Midibus mit Erdgasantrieb b .
Midibus 1
Kleinbus 3
Gesamt 80

Quelle: Stadtwerke Marburg
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Das stadtische Unternehmen muss allerdings weitere Schritte unternehmen, um seinen Beitrag zur
klimaneutralen Energiewende in Marburg leisten zu kdnnen. Ubereinstimmend gehen die Akteure
von einer CO,-Neutralitat der Fahrzeugflotte bis zu Jahr 2030 aus.

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

4.5.2 Haltestellen

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

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

4.5.3 OPNV-Bevorrechtigung

Zur Gewahrleistung einer hohen Verfigbarkeit sowie einer ausreichenden Flexibilitat und Leis-
tungsfahigkeit des OPNV wird eine quantitativ wie qualitativ angemessene Infrastruktur zur Be-
schleunigung des Busverkehrs bendtigt. Die Buslinien in Marburg profitieren zwar einerseits von
gut ausgebauten HauptverkehrsstraRen, andererseits befahren sie auch viele stauanfallige Ab-
schnitte, die sich negativ auf die Punktlichkeit und Verbindungsqualitat auswirken. Insbesondere in
Lastrichtung zur Hauptverkehrszeit sowie bei Sonderereignissen (Baustellen, Demonstrationen, Un-
falle), auch auf dem UniversitatsstralRe, kann es vermehrt zu Stauungen kommen. Demgegeniber
werden die Busse der Stadtwerke Marburg zumindest an vielen LSA im Stadtgebiet bevorrechtigt,
z. B. durch verlangerte oder frihzeitige Grinphasen.

Innerhalb Marburgs besteht an den meisten Lichtsignalanlagen (LSA) eine Busbevorrechtigung, die
von den Stadtbusverkehren genutzt werden. Die Bevorrechtigung erfolgt durch Verlangerung, 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 OPNV-
Linie genutzt. 44 Knoten sind mit eine Busbevorrechtigung ausgestattet, fir zwei liegen keine In-
formationen vor. Die gréRten Knoten ohne aktive bzw. vorhandene Beschleunigung des OPNV an
den LSA sind der Knoten in der Gisselberger StralRe und Neuen Kasseler StraRRe. Eine Auflistung der
fiir den OPNV relevanten Knoten sowie die jeweils dort verkehrenden Linien zeigt Tabelle 20. Des
Weiteren sind Tabelle 21 die Knoten ohne Busbeschleunigung in Aufgabentragerschaft von Hessen
Mobil zu entnehmen.

Tabelle 20: Ubersicht Stadtbuslinien je Knotenpunkt

Nr.  Bezeichnung der LSA Buslinien gemaf Fahrplan
R1 [NeueKasseler StraBe/ Zimmermannstrale |2 3 4 7 11,19, 27
R3 BahnhofstralRe/Robert-Koch-StraRkRe 1,2,3,4,5,6,7,(10),14,15,19, 22, 27
ElisabethstralRe/Ketzerbach (E-
R4 | Kirche) 1,2,3,4,5,6,7,(10), 14,15,19, 22, 27
R5 Deutschhausstralie /Bunsenstralie 1,2,3,4,5,6,7,(10),9,14,15,19, 22, 27
R 6 Biegenstral3e /Heusingerstrale 1,2,3,4,5,6,7,9,15,19, 22, 27
R7 Biegenstral3e/Pilgrimstein 1,2,3,4,5,6,7,9,13,15,18,19, 22, 27
1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,13,
Rudolphsplat
Rg | "UCopnspiEtz 15,16, 17,18, 19, 20, 22, 27
Erlenring/Abfahrt Mitte (von Nor-
R9 6,8,9,10,15,19, 20
den)
R10 | Erlenring/Wilhelm-Ropke-StraRe 6,8,9,10,15,19, 20
R11 | Alter Kirchainer Weg/Georg-Voigt-Stralie 8,9
1,2,3,4,5,7,8,10,13, 15,
R12 UniversitatsstraRe/GutenbergstralRe 16,1718, 19, 20, 22, 27
1,2,4,5,7,8,10,1,13,15,
Wilhelmsplat
R13 | emepEt 16,17,18,19, 20, 22, 27
R 14 | Schwanallee/Leopold-Lucas-Stralie 1,2,4,7,8,13,15,17,18,19, 22, 27
R15 | Schwanallee/Friedrich-Naumann-StraRRe 1,2, 4,7,13,15,17,18,19, 22, 27
Gisselberger Stral3e/Konrad- Aden-
R16 | Juer-Briicke 1,2,3,4,7,13,15,17,18,19, 22, 27
R17 | Cappeler StralRe/Zeppelinstral3e 2,6,7,15,18,19, 27
R 18 | Alter Kirchhainer Weg/Weintrautstralle 6,8,9,15
R 19 Universitétsstra@e/Landgericht 1’ 2’ 4’ 5’ 7’ 8, 10’ 13’ 15[ 16, 17’ 18, 19’ 20, 22,27
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[ Bezeichnung der LSA Buslinien gemaR Fahrplan

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

Ausfahrt per Sonderzeichen 1, 2,3, 4,5, 6, 7,10,

R 21 | Bahnhofsstrafie /Hauptbahnhof 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 Stralie 1,2,3,4,7,13,15,17,18,19, 22, 27

R 25 | Konrad-Adenauer- Briicke/ZeppelinstraRe 1,2,4,6,7,12,13,15,18,19, 22, 27

R 26 | BahnhofstralRe/Alte Hauptpost 1,2,3,4,(5),(6),7,14,19, 22, 27
R 27 | Deutschhausstralie/BiegenstraRRe 1,2,3,4,5,6,7,9,(10),15,19. 22, 27
R 28 |Weidenhauser Bricke/trojedamm 6,8,9,10, 15,19, 20

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

R 29 | UniversitatsstralRe/Haspelstrale 16.17,18,19, 20, 22, 27

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

R 31 | Biegenstralie/Wolffstralle 1,2,3,45,6,7,9,(10),15,18,19, 22, 27

R 32 | Gisselberger Stralke/ Schutzenpfuhlbricke |3 17

R 33 | Neue Kasseler StralRe/Schlosserstralie 2, 4,27
R 34 | SchlosserstraRe /Affollerstrale 3,4, M
Neue Kasseler StraRe/Ginseldorfer
R 35 Weg 2,3,19,27
Erlenring/Auffahrt GielRen
R 36 (K.Schumacher-Bricke) 6,8,9,10,1519, 20, 22
R 38 | Neue Kasseler Stral3e/Mauerstralle 2,3, 411,19, 27

Cappeler StralRe/ Frauenbergstr./ Frie-
R 40 | drich-Ebert-Str.

Cappeler StralRe/Beltershauser
R 41 Stral3e /Umgehungsstralie 2,3,6,12,13,19, 22

—

,2,4,6,12,13,19, 22

Tabelle 21: LSA-Anlagen ohne Busbeschleunigung in Aufgabentragerschaft von Hessen Mabil

[ Bezeichnung der LSA Buslinien gemaR Fahrplan

1 | Beltershauser Str. (L3125)/Sonnenblickallee | 6
(L3289) Am Képpel

Planersocietat



Seite 76 von 221 Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

Bezeichnung der LSA Buslinien gemaR Fahrplan

2 Cappler StraRe/Beltershduser Strake/Umge- | 2, 3, 6,19, 22
hungsstralie

3 Sudspange/B3 Auffahrten 3

4 | Gisselberger Strafse/Graf-von-Stauffenberg- | g 17
StraRe

5 | Gissleberger StraRe/Willy-Mock-Strale 8,17

6 | Neue Kasseler StraRe/SiemensstraRe/B3
Auffahrti.R. Norden

7 Neue Kasseler StraRe/Colber 1
StralRe (Kupferschmiede)

1

8 | Neue Kasseler StralRe/Ginseldorfer 2819 22 27
Weg/Alte Kasseler StralRe

Weitere besondere OPNV-Infrastrukturen, beispielsweise in Form von Busschleusen, Bussonder-
fahrstreifen oder eigenen Trassen, welche die Schnelligkeit, Pinktlichkeit oder Betriebsqualitat des
Busverkehrs erhéhen wirden, sind in Marburg an den folgenden Stellen vorhanden.

Busspuren ohne Sondersignal:
e Konrad-Adenauer-Bricke stadteinwarts
Haltestellenausfahrten mit Sondersignal:
e Radestral3e in Richtung Stdbahnhof’
e Frankfurter Stral3e Richtung Hauptbahnhof
e (Gutenbergstral3e in Richtung Hauptbahnhof
e Rudolphsplatz beide Richtungen
e Konrad-Adenauer-Bricke in Richtung Sidbahnhof
e BahnhofstralRe in Richtung Elisabethstralie
Busschleusen:
e Umweltstralie in Cappel

Zudem ist positiv zu erwahnen, dass der Busverkehr den direkten Innenstadtbereich Gber den Uni-
versitatsstraRe erschlieRt und so eine Bevorrechtigung des OPNV in der Erreichbarkeit des Zentrums
und des FuRgangerzonenbereichs Oberstadt gegentiber dem MIV besteht.
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Abbildung 25: Bushaltestelle Robert-Koch-Stralie

Quelle: Planersocietat

4.6 Zusammenfassende Bewertung

Die Erschlieffungs- und Bedienungsqualitat 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 ErschlieRungs- und Bedienungsqualitdt sehr hoch, das OPNV-Angebot ist also nahezu
flachendeckend und Gber den Werktag verteilt vorhanden. In den Stadtteilen gibt es in der Hinsicht
vereinzelt Einbufien, bspw. durch weitere Entfernungen zur nachsten Haltestelle oder eine gerin-
gere Bedienungsqualitat.

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

Potenzial besteht weiterhin bei der Verknipfung des Stadtbusverkehrs mit dem Nah- und Fernver-
kehr an der Station Marburg (Lahn) sowie am Sidbahnhof. 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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regelmaRiges Fahrtangebot zu bieten und ein Uberangebot zu bestimmten Zeiten zu verhindern.
Darlber hinaus kann durch die Verteilung des Fahrtenangebotes Uberlagernder Linien auch eine
Fahrtalternative im Falle von Verspatungen erreicht werden.

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

Bezuglich der Verknipfung mit weiteren Verkehrsmitteln, wie z. B. dem Fahrrad, sowie der Ausstat-
tung der Haltestellen besteht an vielen Stellen Nachholbedarf. Die Verknipfung mit weiteren Ver-
kehrsmitteln steht in Zusammenhang mit Malinahmen aus MoVe 35. Je nach ortlicher Gegebenheit
sollte an den Haltestellen bei anstehendem barrierefreien Ausbau Uber zusatzliche Ausstattungs-
elemente, wie z. B. Radabstellbigel, nachgedacht werden.
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5 Grundlagen fiir den OPNV — Das Anforde-
rungsprofil

5.1 Stellung des Anforderungsprofils im Nahverkehrsplan

Das Angebot von Verkehrsleistung mit Bussen und Bahnen im Innerortsverkehr und im nahraumli-
chen Regionalverkehr bis 50 km unterliegt der gesellschaftlichen Zielsetzung eines 6ffentlich zu-
ganglichen Mobilitatsangebots. Diese Angebotsform zahlt zur raumlichen Daseinsvorsorge zur Her-
stellung gleichwertiger Lebensbedingungen in allen Teilbereichen.

Aus dem Hessischen OPNV-Gesetz I3sst sich die primare Aufgabe des Offentlichen Personennah-
verkehr ableiten.

Laut H-OPNVG hat der jeweilige Aufgabentrager in seiner raumlichen Einheit eine
ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistung im Nahverkehrsplan
zu sichern und anzubieten.

Die gesamtgesellschaftliche Einschatzung der Aufgabendefinition ist gerade im Wandel. In den Fo-
kus der gesellschaftlichen Debatte rickt die Diskussion um die Folgen des Klimawandels und den
ihn bedingenden Ressourcenverbrauch fossiler Energien. Der OPNV wird dabei als Teil einer mégli-
chen Losung gesehen, wie zukinftig Mobilitat realisiert werden und trotzdem ein ressourcenscho-
nender Umgang mit fossilen Energien und ein sparsamer Umgang mit Energie im Verkehr gelingen
kann.

Das Anforderungsprofil, das die Qualitatsziele in der Universitatsstadt Marburg definiert, nimmt
diese abgewandelte Aufgabenstellung auf und versucht diese aus heutiger Sicht bestmdglich um-
zusetzen. Inhaltlich legitimiert wird diese Neuausrichtung mit den durch die Universitatsstadt Mar-
burg beschlossenen Zielen innerhalb des MoVe 35 und den sich gegenseitig stitzenden Zielsetzun-
gen der OPNV-Planungen des Regionalen Nahverkehrsplans des RMV und dieses Nahverkehrsplans.

5.2 Leitbilder und Ziele

5.2.1 Ziele aus dem Regionalen Nahverkehrsplan

Der RMV sieht die Herausforderung, dass der offentliche Personennahverkehr im Land aus Bussen
und Bahnen, neben der bisher bestehenden Aufgabe der Sicherung der Daseinsvorsorge, immer
deutlicher angesprochen wird, seinen Teil zum Ressourcen- und Umweltschutz zu leisten und den
Menschen eine wohnortvertragliche Mobilitat zu ermdoglichen. Um dies zu erfillen, geht der RMV
von einem Fahrgastzuwachs bis 2030 um 30 % aus. Diese Steigerung tritt dabei nicht gleichmaRig
im Netz des gesamten Verkehrsverbundes auf. Ziel muss es sein, diesen Fahrgastzuwachs leis-
tungsgerecht zu bewaltigen.
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5.2.2 Ziele aus dem Mobilitats- und Verkehrskonzept 2035

Das verkehrsmittelibergreifende Mobilitats- und Verkehrskonzept 2035 (MoVe 35) formuliert ein
gesamtstadtisch giiltiges Zielkonzept. Uber das MoVe 35 setzt sich die Stadt den grundsatzlichen
Leitsatz: Zukunftsorientierte, klimafreundliche und vielfaltige Mobilitat in Marburg. Diesen Leitsatz
operationalisieren 6 Oberziele mit 25 Unterzielen. Explizit den OPNV beschreiben unter anderem
das Oberziel C: Umweltverbund als Rickgrat der Mobilitat; und das Unterziel C3: Starkung insbe-
sondere des offentlichen Verkehrs und des Radverkehrs zur Verbindung der Stadtteile und der Ar-
beitsstandorte. Aus der Formulierung des Zielsystems I3sst sich der Wunsch erkennen, den OPNV
deutlich Uber das MaR der Daseinsvorsorge hinaus zu entwickeln. Weiterhin soll der Anteil der Ver-
kehrsleistung im Umweltverbund bis 2035 von derzeit 58% auf mindestens 68%, unter BerGcksich-
tigung des Ziels der Klimaneutralitat moglichst auf 79% gesteigert werden. Dabei ist im Nahver-
kehrsplan ein geeigneter Weg hin zur Zielerfillung zu skizzieren und planerisch zu ermdglichen.

5.3 Das Anforderungsprofil fur Marburg

5.3.1 Grundsatze der Netz- und Fahrplangestaltung

Das Stadtgebiet von Marburg ist deutlich durch die Topografie gepragt. Ihr folgend orientiert sich
die Kernstadt von Marburg am Verlauf des Lahntals in Nord-Sid-Ausrichtung. Grundsatzlich orien-
tieren sich Wohn- und Unternehmensstandorte und Schwerpunkte an diesem Verlauf, so dass zent-
rale Bereiche der Kernstadt erreicht werden kénnen. Beim Verlassen des Lahntals nach Westen und
Osten mussen deutliche Héhenunterschiede Uberwunden werden, um etwa Bereiche wie die Lahn-
berge am Rand des Kernstadtbereichs oder die Stadtteile aulRerhalb der Kernstadt zu erreichen.

Aus dem Zielkonzept des MoVe 35 geht der deutliche politische Wunsch hervor, die Anbindung und
das OPNV-Angebot in der gesamten Stadt in angemessener Qualitst zu gestalten.

Aus fachlicher Sicht bleibt dabei eine Bindelung der Fahrtwinsche zwingend notwendig. Diese er-
folgt primar durch das Angebot von Linienverkehren, die von den Stadtteilen in die Kernstadt fihren.

Ziel ist es, weiterhin ein eingangiges Netz anzubieten, das den folgenden Pramissen folgen soll:

e Die Linien verlaufen ohne abweichende Fahrten Gber ein festes Linienband; die Bedienung
der Haltestellen variiert nicht.

e Hin und Rickweg erfolgen méglichst identisch. Werden Linien im Ring betrieben, dann soll-
ten moglichst beide Fahrtrichtungen bedient werden.

e Von einer kompletten Neukonzeption des Netzes soll abgesehen werden. Der OPNV lebt von
einer hohen Routine. Netzentwicklungen orientieren sich an den raumlichen Strukturen, der
Nachfragesituation und der Wirtschaftlichkeit des Betriebs.

Die radialen Linienverlaufe orientieren sich aus fachlicher Sicht an Luftlinien und sind im Abgleich
mit den Gegebenheiten vor Ort an die tatsachlichen Voraussetzungen anzupassen. Ein Beispiel sind
die Lahnberge und die Bedienung des Universitatsklinikums. Hier ist aus topografischen Grinden
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keine direkte Anbindung im straRengebundenen OPNV méglich, so dass dieser Bereich Gber eine

Ringlinie erschlossen werden soll.

Im Stadtgebiet soll deswegen die bisherige Netzkonzeption grundsatzlich gefestigt werden. Aus den
Empfehlungen des Regionalen Nahverkehrsplan des RMV lasst sich ableiten, dass fir Stadt(bus)ver-
kehre mindestens ein 30 Minuten-Takt anzustreben ist. Die Mindestbedienhaufigkeit von 30 Minu-
ten gilt dabei fir die Stadtteile und ist in der Kernstadt zu verdichten. Hier soll eine Bedienung alle
15 Minuten geboten werden. Auf der Innenstadtachse soll eine Bedienhaufigkeit von 7,5 Minuten
erfolgen. Im Stadtgebiet ist also die gultige Taktfamilie aus 60 Minuten/30 Minuten/15 Minu-
ten/7,5 Minuten fortzufihren. Dabei sind die kurzen Taktfolgen primar durch Linientuberlagerungen
zu ermaglichen und nicht durch eigenstandige Linien.

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

Abbildung 26: schematisches Achsenkonzept
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5.3.2 ErschlieBungsqualitat

Anspruch eines guten OPNV ist es, moglichst alle Menschen und alle Adressen zu erreichen. Die
ErschlieRungsqualitat zeigt sich einerseits in der Erschliefungswirkung und anderseits in dem Er-
schlieRungsgrad. Beide Teilbereiche gelten als erschlossen, wenn durch den definierten Umkreis
um die Haltestellen ausreichend bebaute Fldche oder Einwohner erreicht werden.

Untersucht werden sollen die Haltestellen, die regelmalRig im Jedermann-Verkehr bedient werden.
Haltestellen, die nicht tagesdurchgangig, regelmaliig bedient werden, sollen nicht in die Betrach-
tung einflieRen. Dies sind z. B. solche Haltestellen, die nur von Schulbussen oder Werksverkehren
bedient werden, oder durch Schienenersatzverkehre.

In Marburg sollte der ErschlieBungsgrad von 95 % der Einwohner, die heute innerhalb der Einzugs-
radien der Haltestellen wohnen, nicht verschlechtert werden. 90 % der bebauten Flache sollte durch
die definierten Einzugsbereiche der Haltestellen bedient werden.

Als erschlossen gelten folgende Gebiete:

e (ebiete im gesamten Stadtgebiet, die innerhalb eines Luftlinienradius von 300 m zur nachs-
ten Bushaltestelle liegen

e (ebiete, die innerhalb eines Luftlinienradius von 500 m zur nachsten Mobilstation liegen

e Gebiete, die innerhalb eines Luftlinienradius von 1.000 m zur nachsten Haltestelle des SPNV
liegen

Diese Definition gilt fiir das Angebot tagsiiber (vgl. 5.3.3 Verbindungsqualitat). Im Nachtverkehr ist
eine ErschlieRung von 80 % der Bevdlkerung sicherzustellen. Aufgrund einer deutlich homogeneren
Kundenstruktur im Nachtverkehr ist davon auszugehen, dass die Bereitschaft langere Fullwege zu-
rickzulegen hoher ist. Daher werden die Luftlinienradien im Nachtverkehr zu Bushaltestellen auf
600 m und zu Mobilstationen auf 1.000 m erhdht. Durch einen Linienverkehr werden in der Nacht
die Kernstadt sowie die Stadtteile Wehrda und Cappel bedient. In den Ubrigen Stadtteilen ist nicht
davon auszugehen, dass Fahrtwiinsche so regelmaliig auftreten, dass sie in Linien gebindelt wer-
den konnten. Hier ist ggf. ein nachfrageorientierter Verkehr zu organisieren.

5.3.3 Bedienungsqualitat

Die Bedienungszeit gibt den Zeitraum vor, in dem OPNV-Verbindungen sicherzustellen sind. Die
Zeiten sollen sich an den tatsachlichen Fahrgastzahlen sowie dem Fahrgastnachfragepotenzial ori-
entieren. Anpassungen im Ausbildungsverkehr sind maglich. Ziel ist die Konzeption eines angebots-
orientierten Angebots im Tagesverkehr, dass sich in eine Normalverkehrszeit (NVZ) und eine
Schwachverkehrszeit (SVZ) differenziert. Die Normalverkehrszeit deckt den Zeitraum ab, in dem der
OPNV eine hohe Nachfrage hat. In der Schwachverkehrszeit ist die Nachfrage erheblich geringer.
Hinzu kommt eine Hauptverkehrszeit (HVZ), in der nachfrageorientiert und linienbezogen zu den
Verkehrsspitzen verdichtet wird. Die Festlegung der Hauptverkehrszeit betrifft den Zeitraum, in dem
einige Linien Uberdurchschnittlich genutzt werden. Eine Verdichtung des Takts oder Einsatzwagen
sind in diesem Zeitraum linienbezogen nach Bedarf vorzunehmen. Die Nachtverkehrszeit deckt die
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Nachte auf Samstage und Sonntage sowie auf Feiertage ab. Innerhalb der Laufzeit des Nahver-
kehrsplans ist ein Nachtverkehrskonzept zu erarbeiten, dessen Ziel die Prifung ist, ob die Nacht-
verkehrszeit auch auf andere Nachte (beispielsweise als Bedarfsverkehrsangebot) ausgeweitet wer-
den sollte und inwieweit es Optimierungsbedarf im bestehenden Angebot gibt. Weiterhin sind die
Bedienzeitrdume an die Ubergeordneten Vorgaben des regionalen Nahverkehrsplans des RMV an-
zulehnen. Fir den Stadtverkehr innerhalb Marburgs ergeben sich daraus folgende Bedienzeitraume:

Tabelle 22: Bedienungszeiten

Hauptverkehrs-  Normalver- Schwachver- Nachtverkehrs-

zeit kehrszeit

Bedienungszeit

kehrszeit zeit™

Verkehrsspitzen™,

Montag - Freitag

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

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

tags

Ca. 6:00-8:00 Uhr

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

Samstag / Ca. 8:00-20:00 Uhr Ca. 1:00-6:00 Uhr

Sonntag/Feier-

. 20:00-1:
/ Ca. 8:00-20:00 Upy | & 20007100 Uhr
des Folgetages

tag

Quelle: Planersocietat

Die Bedienzeitraume der einzelnen Linien sollten individuell auf die Nachfrage im Streckenverlauf
Ricksicht nehmen und geeignete Umsteigebeziehungen von Ubergeordneten Verkehrsmitteln so-
wie Schul- und Arbeitszeiten entsprechend berlcksichtigen. Nachfragegerecht und linienbezogen
ist eine Abweichung von bis zu 30 Minuten von den definierten Zeitraumen maglich. Innerhalb der
Schwachverkehrszeit kénnen nachfrageschwache Linien oder -abschnitte auf Kleinfahrzeuge (z. B.
Linientaxis) oder Bedarfsverkehr umgestellt werden. Alternativ erfolgt der Betriebsbeginn spater
oder friher. Parallel verlaufende Linien kénnen 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 Anlassen (z. B. Weihnachten, Silvester) kann das Nachtangebot bereits friher ein-
setzen und das Angebot tagsiber bedarfsgerecht ersetzen. Zu Sonderveranstaltungen kann der
Bedienungszeitraum bedarfsgerecht ausgeweitet werden. Dies wird rechtzeitig mit allen beteiligten
Verkehrsunternehmen und den Aufgabentragern abgestimmt und Gber die verschiedenen Informa-
tionskandle kommuniziert.

Die Bedienungshaufigkeit 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

™ In den Nachten auf Samstage/Sonntage und Feiertage

> Insbesondere von 7:00-8:00 Uhr sowie 13:00-14:00 Uhr
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nicht linienbezogen und kénnen durch Uberlagerung von verschiedenen Linien erreicht werden.
Grundlage sind die Siedlungsstrukturen (Einwohner und Siedlungsdichten) sowie die Ein- und Aus-
steigerzahlen als Orientierung fur die Nachfrage. MaRgeblich fir die Weiterentwicklung Uber den
Nahverkehrsplan hinaus ist das Platzangebot. Reicht dieses nicht aus, sind die Bedienungshaufig-
keiten bedarfsgerecht anzupassen. Bei Taktausweitungen gilt es, die Infrastruktur und vorhandene
Kapazitaten, insbesondere an den Verknupfungshaltestellen, zu bertcksichtigen.

Die Vorgaben des Regionalen Nahverkehrsplans des RMV sehen grundsatzlich eine Taktfolge von
30 Minuten vor', die im gesamten Stadtgebiet erfullt werden soll. Insbesondere in den Auléenstadt-
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 Angebotsgite aber not-
wendig. Eine Realisierung wird nur schrittweise mdglich 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 Bevélkerungsdichte 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 Liniendberlagerungen ergibt. Dies ist der hohen Nachfrage, insbesondere im Zielver-
kehr, sowie der Bindelungsfunktion der Innenstadtachse (Umstiegsfreiheit aller Linien auf der In-
nenstadtachse aus Innenstadt sowie dem Hauptbahnhof und der Station Marburg Std) geschuldet.

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

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

1© RNVP, S.417
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Tabelle 23: Bedienungshaufigkeiten

Relation

Innenstadtachse:
Hauptbahnhof -
Elisabethkirche -
Robert-Koch-
Stralse - Sidbahn-
hof

Verbindungen in-
nerhalb der Kern-
stadt

Verbindung Innen-
stadt — Stadtteile
mit hoher Bevolke-
rungsdichte’®

Verbindung Innen-
stadt — Stadtteile
mit mittlerer Bevol-
kerungsdichte

Verbindung Innen-
stadt — Stadtteile
mit geringer Bevol-
kerungsdichte2°

Querverbindungen
zwischen Stadttei-

len (Bevdlkerungs-

dichte Hoch/Hoch
oder Hoch/Mittel)

Nachtverkehr

Quelle: Planersocietat

Hauptverkehrs-
zeit

Bedarfsgerechte
Verdichtung

Normalver- Schwachver- Nachtverkehrs-
kehrszeit kehrszeit zeit"”
6-8 Fahrten je | 2-4 Fahrten je
Stunde und Rich- | Stunde und Rich- | /
tung tung
4-8  Fahrten je | 2-4 Fahrten je
Stunde und Rich- | Stunde und Rich- | /
tung tung
2-4  Fahrten je | 1-2  Fahrten je
Stunde und Rich- | Stunde und Rich- | /
tung tung
1-2  Fahrten je 1 Eahrt ie Stund
ahrt je Stunde
Stunde und Rich- ) J /
und Richtung

tung
1 Fahrt je Stunde | 1 Fahrt je Stunde /
und Richtung und Richtung
1-2  Fahrten je .

) 1 Fahrt je Stunde
Stunde und Rich- /

tung

und Richtung

1 Fahrt je Stunde
und Richtung

5.3.4 Verbindungsqualitat

Radial verlaufende Linien ermdglichen angemessene Fahrtzeiten. Grundsatzlich winschen sich alle
Fahrgaste Direktverbindungen zu ihren individuellen Zielen. Diese Direktverbindungen kénnen
heute durch Linienverkehre nicht wirtschaftlich auf allen Fahrtbeziehungen angeboten werden. Die

7In den Nachten auf Samstage/Sonntage und Feiertage
'8 Bevélkerungsdichte = 300 Einwohner/km?: Cappel, Gisselberg, Moischt, Wehrda
19 Bevolkerungsdichte zwischen 150 und 299 Einwohner/km?: Bauerbach, Haddamshausen, Michelbach, Schréck, Wehrshausen

20 Bevdlkerungsdichte < 150 Einwohner/km?: Bortshausen, Cyriaxweimar, Dagobertshausen, Dilschhausen, Elnhausen, Ginsel-
dorf, Hermershausen, Ronhausen
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Fahrplanung achtet darauf, Wartezeiten bei notigen Umstiegen zu reduzieren. Nach FGSV 2010 er-
geben sich folgende Qualitatsstufen:

Tabelle 24: Qualitatsstufen Umstiegszeiten

‘ Wartezeit (min) auf Anschlussverkehrsmittel bei einer Beforderungsdauer von

Qualitatsstufen
=60 min >60 min

<5 <7,5

5 bis <10 7,5 bis <15
10 bis <15 15 bis <22,5
15 bis <20 22,5 bis <30
20 bis <30 30 bis <40
=30 =40

Quelle: FGSV 2010

Auf Grundlage qualifizierter Fahrgasterhebungen mit Quell-Ziel-Aussagen strebt die Fahrplanung
an, nachfragestarke Fahrtbeziehungen in den Qualitatsstufen A anzubieten.

Das Reisezeitverhaltnis beschreibt das Fahrzeitverhaltnis zwischen OPNV und MIV und ist ein malk-
gebliches Qualitatskriterium fur den OPNV. Ist eine Fahrt mit dem Bus (oder der Bahn) erheblich
langer als mit dem Auto, ist der OPNV Ffiir wahlfreie Nutzende keine Alternative.

Zur Einschatzung der Qualitat dienen die Empfehlungen von FGSV 2010 und VDV 2019:
e Ein Wert von unter 1,0 gilt dabei als besonders attraktiv (Qualitatsstufe A)

e bis zu einem Reisezeitverhaltnis von 1,4 besteht nahezu derselbe Zeitaufwand zwischen Bus
und Pkw (Qualitatsstufe B) — Wahlfreie Nutzende werden angesprochen

e Ein Wert von unter 2,1 bedeutet, dass der OPNV gerade noch konkurrenzfahig ist (Qualitats-
stufe ()

e Bei einem ungiinstigeren Reiseverhaltnis von Gber 2,1 ist der OPNV fiir Wahlfreie keine Al-
ternative mehr (Qualitatsstufen D-F)

Fiir den Stadtverkehr in Marburg wird fiir eine hohe OPNV-Qualitst die Qualitatsstufe A zur Innen-
stadt und den Bahnhofen angestrebt. Als Referenz fir die Fahrzeiten aus den Stadtteilen gilt das
Erreichen von Hauptbahnhof, Sidbahnhof oder einer Haltestelle entlang der Innenstadtachse.

Werden die angestrebten Reisezeitverhaltnisse nicht erreicht, sind geeignete Malinahmen zur Be-
hebung zu priifen. Auf Seiten des OPNV kénnen diese MaRnahmen angebotsorientiert sein (z. B.
Veranderung des Linienwegs, Einfihrung von Schnellbuslinien), den Ausbau der Infrastruktur be-
treffen (z. B. Bussonderfahrstreifen, LSA-Beeinflussung) oder eine Anpassung der Erreichbarkeit
durch den MIV nach sich ziehen.
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Das Platzangebot ist ein Qualitatsmerkmal, Uber das die Notwendigkeit von Angebotsausweitungen
abgeschatzt werden kann. Hier gelten die Empfehlungen von FGSV und VDV. Als Orientierungswert
gilt der Besetzungsgrad?' zwischen zwei Haltestellen in Lastrichtung.

e TagsUber soll der Besetzungsgrad im Mittel Gber die 20-Minuten-Spitze 80 % in der Regel
nicht Gberschreiten. Ausnahmen sind bei Einsatzfahrzeugen auf kurzen Abschnitten (max. 5
Minuten Fahrzeit) moglich.

e Liegt der Besetzungsgrad tagsiber im Mittel Uber 65 %, ist eine Angebotsverdichtung zu
prifen.

e Bei Fahrten mit Fahrzeiten von mehr als 15 Minuten (oder einer Lange von mehr als 3 km)
soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfigung stehen.

e An Sonn- und Feiertagen soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfiigung stehen.

e Die definierten Vorgaben gelten nicht an Tagen mit besonderer Situation (z. B. Silvester)
oder bei Sonderveranstaltungen.

e Die Fahrradmitnahme ist zu ermdglichen. Bei hoher Auslastung sind die Multifunktionsfla-
chen von Fahrradern fir Rollstihle, Rollatoren und Kinderwagen freizumachen.

Das Platzangebot soll demnach kontinuierlich Uberprift und bedarfsgerecht angepasst werden.

5.3.5 Verkehrsmittel, Angebotstypen und Netzebene

Durch einen leistungsgerechten Verkehrsmitteleinsatz kann die Verkehrsnachfrage effektiv mit ei-
nem guten Verkehrsangebot bedient werden. Im Stadtgebiet stehen dem System OPNV mehrere
Verkehrsmittel zur Verfiigung, die auf verschiedenen funktionalen Netzebenen agieren.

Verkehrsmittel und Angebotstypen

In Marburg kommt ein breites Angebot an Verkehrsmitteln zum Einsatz, um einen attraktiven OPNV
bieten zu kénnen:

Tabelle 25: Produktbeschreibung

Produkt Beschreibung

SPNV-Qualitat

Die Zuge des Regionalverkehrs ermdglichen die schnelle und direkte Verbindung

: in die benachbarten Stadte und Gemeinden. Der Regional-Express kann durch
Regional-Express/ . ) .
Regionalbah Auslassen von Haltestellen gegentber der Regionalbahn schnellere Fahrzeiten

SR erzielen. Somit werden auch weitere Oberzentren wie z. B. Frankfurt und Kassel

attraktiv angebunden.

21 Der Besetzungsgrad in einem Streckenabschnitt ist der Quotient aus der Zahl der Fahrgéste und der Zahl der Plétze (Sitz-
und Stehplatze) je Richtung.” (VDV 2019: 26)
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Produkt

RMV-Expressbus

OSPV-Qualitat

Regionalbus

Lokalbus

Schnellbus

Stadtbus

Freizeitbus??

Schulbusverkehr

Sonderlinien

Beschreibung

Durch den Expressbus bietet der RMV Verbindungen an zwischen Stadten und
Gemeinden, die nicht durch das SPNV-Netz abgedeckt werden. Trotz dieser feh-
lenden Abdeckung erkennt der RMV einen Bedarf, diese Verbindungen in der
Qualitatsstufe 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 Qualitatsstufe ist daran zu
erkennen, dass der Expressbus in Gladenbach und Marburg die Bahnhofe be-
dient und im Linienverlauf lediglich drei Haltestellen bedient.

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

Schnellbusse ermdglichen durch Auslassung von Haltestellen bzw. Beschleuni-
gungsmalnahmen eine hdhere Reisegeschwindigkeit, um Fahrtzeiten gegen-
Uber dem Kfz-Verkehr attraktiver gestalten zu kdnnen. Schnellbusse sollten mit
dem Linienzusatz SB gekennzeichnet werden, damit Fahrgaste die Angebote
unterscheiden kénnen.

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

Freizeitbuslinien sollen ermaglichen, dass touristische Ziele erschlossen werden.
Ein Betrieb ist haufig nur saisonal natig, da sich solche Angebote auf Breiten-
sportaktivitaten wie Wandern oder Radfahren konzentrieren.

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

Durch Sonderlinien sollen Veranstaltungen, Messen oder ahnliches bedient wer-
den. Diese Linien sind dann sinnvoll, wenn trotz hochwertigem Angebot in der
Stadt durch punktuelle Nachfrage Kapazitatsgrenzen in den einzelnen Fahrzeu-
gen Uberschritten werden und der Jedermann-Verkehr beeintrachtigt wirde.

22 Dieses Produkt verkehrt aktuell nicht im Marburger Stadtgebiet und ist nur zur Vollstandigkeit der Produktpalette aufgelistet
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Produkt Beschreibung

Diese Linien sollten so bezeichnet werden, dass keine Verwechslung mit dem

Ubrigen Linienverkehr passiert. In Marburg ist die Linie P+R mit der Funktion der
Verbindung von P+R-Platzen mit der Innenstadt als Sonderlinie zu bezeichnen.

Die Nachtbusse dienen vorrangig dem Freizeitverkehr in den Nachten und kén-

Nachtbus? nen als Fahrplan-Angebot tagsiber zu besonderen Anlassen (z. B. Heiligabend
achtbus

oder Silvester) gefahren werden. Nachtbusse sind mit dem Linienzusatz N zu

versehen.

Bedarfsverkehre

Der Rufbus bedient nach Voranmeldung einen festgelegten Linienweg. Der Li-

Rufbus?? )
nienweg kann nach konkretem Fahrgastwunsch auch Haltestellen auslassen.

Das Anrufsammeltaxi (AST) bedient nach Voranmeldung einen definierten Be-
Anrufsammeltaxi reich (z. B. dinn besiedelte Quartiere oder isolierte Stadtteile mit geringer Ein-
wohnerzahl).

Quelle: eigene Recherchen

Netzebene

Die systematische Verknipfung aller Netzebenen steigert die Attraktivitat des Gesamtsystems
OPNV. Es ist anzustreben, (iber Taktfahrplane — auch iber einzelne Netzebenen hinaus — Fahrt-
zeitverluste durch Umstiege gering zu halten. Ziel ist es, Vorziige des Integralen Taktfahrplans bei
einer moglichen Realisierung des Projekts Deutschland-Takt im Netz der Stadt Marburg fortfGhren
zu kdnnen.

Das System des OPNV basiert auf den Linien des SPNV (Netzebene 1). Dieses Liniennetz wird durch
Hauptlinien (StraRenverkehr) erganzt, oder es werden Netzlicken geschlossen (2). Aus den Stadt-
linien bildet sich ein engmaschiges Netz, dass das Stadtgebiet Gber die SPNV-Knotenpunkte?® hoch-
wertig erschlieRt und den Takt der SPNV-Linien fortfiihrt (3). Spezielle Einsatze und abseits des
allgemeinen Takts kdnnen Erganzungslinien eingesetzt werden (4).

2 Die Main-Weser-Bahn verkehrt in keinem festen Taktschema, sodass hier keine systematische Abnahme eines Taktknoten
erfolgen kann
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Tabelle 26: Netzebene

Linienkategorie | Angebotstyp Funktion

o Regionalbahn Verbindet Gemeinden mit Schienenan-
SPNV-Linie )
Regionalexpress schluss
RMV-Expressbus Direkte, zeitoptimierte Verbindungen
Hauptlinie Regionalbus zwischen zentralen Orten oder Licken-
Lokalbus schluss SPNV-Netz
Schnellbus Zur hochwertigen ErschlieRung der
Stadtlinie Stadtbus Kernstadt und der Anbindung der Stadt-
On-Demand-Verkehre teile an eine SPNV- oder Hauptlinie
(Stadtbus)
Freizeitbus Zeitlich begrenzte Angebote, die anlass-
Erganzungslinie bezogen eingesetzt werden kdénnen, sich
Nachtbus . -
aber nicht am Taktfahrplan orientieren
Sonderlinien

Quelle: Planersocietat

5.3.6 Mindeststandards fur Haltestellen

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

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

Fur eine leichte Orientierung ist die Haltestelle an Stral’enkreuzungen oder Einmidndungen zu or-
ganisieren. Liegt die Haltestelle in einem Stral’enzug, 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 konnen. Zusatzliche
Angebote anderer Verkehrsmittel sollten an den Haltestellen auch als solche leicht erkennbar und
durch ein einheitliches Erscheinungsbild eindeutig in weiteren Situationen wiederzuerkennen sein.

Der OPNV soll allen Menschen die Mobilitat im Alltag ermdglichen. Das gelingt, wenn ein objektiv
und subjektiv sicherer Betrieb ermdglicht wird. Die Haltestellen sind so auszustatten, dass durch
eine gute Ausleuchtung und transparente Gestaltung zentrale Bereiche einsehbar sind und somit
das Gefuhl der sozialen Kontrolle gestarkt wird. Ein wichtiger Faktor ist die Position der Haltestelle.
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Kann die Position beeinflusst werden, sollten rdumliche Situationen bevorzugt werden, die ein ta-
gesdurchgehend hoheres Verkehrsaufkommen aufweisen gegeniber raumlichen Situationen, die
isoliert oder abseitig liegen. Zum Sicherheitsgefihl 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 hochstem Mal} divergierenden Ansprichen zu gentigen. Weiterhin
miissen Haltestellen in der Lage sein, das jeweilige OPNV-Angebot abzuwickeln. Innerhalb der Netz-
hierarchie konnen 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 auszuristen:
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Tabelle 27: Ausstattungsanforderung Haltestellen

Merkmal Stadt-/Regionalbushaltestelle
mit Anzahl der Ein-/Aussteiger
e Mindestausstattung <50 50- | 100-  500- ‘ 1.000- ‘ 2500-  ab5.000
Optional/Einzelfallprifung 99 499 999 2.499 4.999
Verkehrssichere Warteflache ° ° ° ° ° °
Corporate Design (RMV) ° ° ° ° ° °
Haltestellenschild (Zeichen 224 StVO) ° ° ° ° ° °
Beschilderung
° Haltestellename
Liniennummer(n) mit Fahrtziel(en)
Steignummer
Verkehrsunternehmen-Kennzeichnung ° ° ° ° ° o o

Verbund-Kennzeichnung

Tarifgebiet

Kennzeichnung der Haltestellen des
Schienenersatzverkehrs mit SEV-Logo

Information
Aushangfahrplan
Tarifaushang mit Preisangaben (optional
auch als QR-Code) ° ° ° ° ° ° °
Ansprechpartner (mind. Tel.-Nr.)
Steignummer
Halteposition

Beleuchtung (in der Regel StrakRenbeleuchtung?*)

Abfallbehalter

Fester, erschitterungsarmer und rutschhemmender

! ° ° ° ° ° °
Oberflachenbelag

Witterungsschutz mit schattenspendendem Dach o o N N N
(Wartehallen) und, wenn maglich, Begriinung

Sitzgelegenheit?® ° ° ° o o
W-LAN . . . .

Toilettenanlagen : °
Dynamische Fahrgastinformation (DFI) mit Vorlese- . . .
funktion und Uhrzeitanzeige?’

QR-Code fir Echtzeitinformationen

Liniennetzplan

Umgebungsplan

Stadtplan

Beschilderung von Umsteigewegen

Fahrradabstellméglichkeit (B+R) (Uberdachte An-

lehnbigel) ® ° ° °
Fahrradabstellméglichkeit (B+R) (Fahrradboxen) : : : °

Pkw-Abstellmdglichkeit?8 (P+R)

Fahrradverleih

Stufenloser Zugang zum Bussteig ° ° °

Spalt- und stufenarmer Zugang zu den Fahrzeugen
durch angehobene Steigkante

Taktiles Leitsystem (haptisch und optisch)

Kontrastreiche Gestaltung

Querungshilfe °

2+ Bei stark frequentierten Haltestellen sind eigene Lichtkonzeptionen zu prifen.

% In Abhangigkeit von der rdumlichen Situation. Es muss eine Durchgangsbreite von 1,5 m zur Steigkante gewahrt bleiben.

% In Abhangigkeit von der raumlichen Situation. Missen die Bedirfnisse von Seniorinnen und Senioren berlcksichtigen, min-
destens 3 pro Mast, Héhe von in der Regel 48-50 cm

27 Zuziglich sind Verknipfungshaltestellen mit mehreren Linien zu prifen. Bei Haltestellen mit geringerer Nachfrage sind alter-
nativ DFI light zu prifen. Diese kdnnen Uber Batterien betrieben und ggf. in den Haltestellenmast integriert werden. Anschaf-
fung und Betrieb sind deutlich gunstiger als konventionelle DFI.

%8 P+R-Flachen sind an geeigneten Knoten mit Schnellstraten zu prifen. Da Ziel von P+R die Vermeidung des Verkehrs aus der
Stadt ist, sollten solche Angebote nur aulRerhalb der Kernstadt in Erwdgung gezogen werden. Eine Bewirtschaftung und kos-
tenfreie Nutzung fir Ticketinhaber ist empfehlenswert, verkehrsberuhigende MaRnahmen (z.B. Bewirtschaftung der Park-
plétze) in der Kernstadt erhéhen die Attraktivitat des Angebots.
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Barrierefreier Ausbau

Die Novellierung des PBefG hat im Jahr 2013 die gesetzlich verankerte Forderung hervorgebracht,
dass fiir das System OPNV bis zu dem Zieldatum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit
zu erreichen sei. Die vollstandige Barrierefreiheit ist dabei nicht allein auf die bauliche Barrierefrei-
heit beschrankt, diese ist aber zentraler Bestandteil. Die Fahrzeuge sind heute bereits Gberwiegend
barrierefrei ausgefthrt.

Nachdem die gesetzliche Frist zur Herstellung der Barrierefreiheit Gberschritten ist, erscheint aus
Sicht des PBefG ein stufenweiser Umbau mit Priorisierung fachlich einzig aus finanziellen und per-
sonellen Zwangen angebracht. Der barrierefreie Ausbau ist im Stadtgebiet Marburg am Stand der
Technik zu orientieren. Primares Ziel ist die Einhaltung der Qualitatsstandards. Ausnahmen kénnen
in Anlehnung an den RMV in diesem Nahverkehrsplan benannt werden, wenn:

e FEine Haltestelle in ihrem Bestand langfristig nicht gesichert ist

e Die Restriktionen der baulichen Rahmenbedingungen einen regelkonformen Umbau nicht
ermoglichen, z. B. bei Haltestellen in WohnstraRen mit sehr schmalen Gehwegen oder
Mischflachen (ohne eigene Warteflache)

e Haltestelle in bewegter Topografie (Hanglage)
e Haltestellen mit sehr geringer Frequentierung

Die Konkretisierung der hier genannten Anforderungen erfolgt im Konzept Marburg 21+ (vgl. Kapitel
6.2.1). Der Haushalt der Stadt Marburg und die personellen Ressourcen in der Planung und Ausfih-
rung sind in einem solchen Umfang bereitzustellen, dass eine gesteigerte Umsetzungsnotwendig-
keit durch das Verstreichen der Frist erkennbar ist.

5.3.7 Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln

Der OPNV ist besonders stark im Umweltverbund mit weiteren Verkehrsmitteln, die zu einer res-
sourcenschonenden Mobilitat beitragen. Durch den Umweltverbund kénnen Eintrittsbarrieren ge-
senkt und die Akzeptanz gesteigert werden. Die Attraktivitat kann besonders dort gesteigert wer-
den, wo die Haltestellen- oder Taktdichte nicht dem héchsten Niveau entsprechen. MoVe 35 formu-
liert die zentrale Zielsetzung, Mobilitat zukinftig primar Uber den Umweltverbund abwickeln zu
wollen.

FuRRverkehr

Der FulRverkehr findet insgesamt heute noch zu wenig Beachtung. Ein hoher Anteil der Fahrgaste
kommt allerdings zu FuR zur Haltestelle. Haltestellen sind aus diesem Grund zukUnftig starker in
Planungen des Fuldverkehr einzubinden. In StadtteilfuRwegeplanen, Schulwegeplanungen und an-
deren Fachkonzepten zum FuRverkehr sind Wege und Routen zur Haltestelle und zum System OPNV
fester Bestandteil und ermdglichen somit einen qualitativ hochwertigen, einfachen und sicheren
Weg zwischen Haltestelle und Quelle oder Ziel. Bei Hin- oder Rickweg muss in den aller meisten
Situationen die Stralienseite gequert werden. Fur zu Ful? Gehende gehen vom Queren der Fahrbahn
allgemein, und damit im Zusammenhang mit dem Erreichen von Bussen und Bahnen, die hochsten
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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 maglich ist. Dazu sollen sichere bau-
liche und/oder organisatorische Querungsmaglichkeiten geschaffen werden. Sind in der naheren
Umgebung zur Haltestelle Ampeln (Lichtsignalanlagen) vorhanden. sind diese so zu schalten, dass
ein moglichst sicherer Fahrgastwechsel ermaglicht werden kann.

Radverkehr

Mit dem Fahrrad, und insbesondere einem elektrisch unterstitzten Fahrrad (Pedelec), kann von der
Haltestelle in gleichem Zeitaufwand zum FulRverkehr ungefahr die vierfache Strecke zurickgelegt
werden. Das vergroRert den Einzugsradius von Haltestellen und erhdht vor allem auf3erhalb der
Kernstadt die Erreichbarkeit von Haltestellen. In der Radnetzplanung und der Radwegweisung sind
deswegen Haltestellen als Ziel- und Quellorte zu berUcksichtigen. Die Haltestellen sind mit Abstell-
anlagen fir den Radverkehr auszuristen, so dass auch hochwertige Fahrrader sicher abgestellt
werden konnen. Die Mobilstationen sind grundsatzlich mit Radabstellanlagen auszuristen. Alle Gb-
rigen Haltestellen sind mindestens mit Fahrradbigeln auszurGsten, wenn in der raumlichen Umge-
bung kein geeignetes Angebot vorhanden ist. Die Abstellanlagen sind im besten Fall witterungsge-
schiitzt zu errichten, da iberwiegend Pendler auf den zeitoptimierten Zulauf zum OPNV mit dem
Fahrrad setzen. Gerade die Kombination Fahrrad und OPNV auf Pendlerwegen kann wesentlich zu
Zielerreichung von MoVe 35 beitragen. Fir Gelegenheitskunden und Gaste hat sich das Bike-Sha-
ring etabliert; eine systematische Verknipfung zwischen Bus und Verleihstationen ist sicherzustel-
len.

Motorisierter Individualverkehr

Durch die hier beschriebenen Anforderungen und Malinahmen soll im Stadtgebiet ein attraktiver
OPNV angeboten werden, der es erméglicht, die zukiinftige Mobilitat ressourcengerecht und stadt-
vertraglich abzuwickeln. Zentrales Element ist dabei, dass Wege, die heute in der Stadt mit dem MIV
zuriickgelegt werden, zukiinftig mit dem Umweltverbund und insbesondere mit dem OPNV zuriick-
gelegt werden sollen. Trotzdem werden auch weiterhin Wege mit dem MIV zuriickgelegt. Unter den
aktuellen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Voraussetzungen kann der OPNV nicht alle Wege
kompensieren. Vor allem solche in die Region, in der eine Fahrtwunschbindelung nur sehr unregel-
mafig und in niedrigen Fallzahlen maglich 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 Réndern des OPNV-Systems zu machen, damit sie umsteigen
konnen. Der politische Wille, dass Wege in Marburg mit dem Umweltverbund getatigt werden sollen,
muss durch lenkende Eingriffe in das Verkehrsgeschehen deutlich werden. Ein glaubhafter Umstieg
kann nur gelingen, wenn vom System OPNV Vorteile gegeniiber dem MIV in der Stadt ausgehen. Als
zukinftige Schnittstellen bieten sich die Mobilstationen in den Stadtteilen (inkl. Carsharing-Statio-
nene) an sowie P+R Parkpldtze, die hochwertig bedient werden, zum Beispiel durch Schnellbusse.

Mikromobilitat

In einzelnen Stadten pragen Leihroller das Stadtbild, insbesondere die Innenstadtbereiche. Von de-
ren Betrieb kann eine geeignete Unterstiitzung ausgehen, um das System OPNV zu erreichen und
die Wege zum Ziel fortzusetzen. Dabei sollte durch die Organisation dieser Angebote keine
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Beeintrachtigung des OPNV und der Fahrgastsicherheit ausgehen. Vor allem das Abstellen sollte so
organisiert werden, dass Haltestellenbereiche nicht beeintrachtigt werden.

Organisatorische Verknipfungen

Zur Starkung des Systems OPNV und zur Steigerung der Attraktivitat sollten systematische Ver-
kniipfungen zwischen dem OPNV-System und weiteren Angeboten gepriift und erprobt werden. Zu
prifen ist, ob zum Beispiel die Mobilstationen mit Packstationen fir Pakete organisatorisch verbun-
den werden kénnen. Fahrgaste kdnnen dann bequem auf dem Heimweg Packchen sicher empfan-
gen. Weitere Service-Elemente bieten sich an groRen Stationen an, wie zum Beispiel Verkaufsauto-
maten regionaler Produkte. Es erscheinen Beteiligungsformate geeignet, um Angebote passgenau
ermitteln zu kénnen. Weitergehende Handlungsimpulse zu diesem Thema finden sich in Malinahem
F1.1 des MoVe35.

5.3.8 Fahrzeugstandards straRengebundener OPNV

Durch die Fahrzeuge wird die eigentliche Leistung im OPNV erbracht, die Abwicklung des Fahrtwun-
sches. Dementsprechend bestehen fur die Fahrzeuge vielseitige Anforderungen unter anderem aus
den Bereichen Fahrgastkomfort, Fahrgast- und Verkehrssicherheit, Technik und Umweltschutz.
Durch die hohen Laufleistungen im Stadtgebiet ist der OPNV ein wichtiger Bestandteil innerhalb der
Diskussion um Klima- und Ressourcenschutz. In der offentlichen Wahrnehmung ist es deswegen
wichtig, dass aus den Aktivitaten des OPNV ein aktiver Beitrag zum Umweltschutz zu erkennen ist.

Fahrzeugkategorien

Die Bildung von Fahrzeugkategorien erlaubt es, dass passgenau das geeignete Fahrzeug eingesetzt
werden kann.

e Kategorie A — Mit dieser Kategorie werden Busse und On-Demand-Fahrzeuge beschrieben,
die im reqularen Liniendienst eingesetzt werden. An sie gelten die hochsten Qualitatsanfor-
derungen auf dem aktuellen fachlichen Stand der Technik. Durch diese Fahrzeuge ist der
Jedermann-Verkehr regular zu bedienen.

e Kategorie B — Busse dieser Kategorie kdnnen gegentber Fahrzeugen der Kategorie A Ab-
weichungen im Fahrzeugalter eingehen. Es handelt sich hierbei um Gebrauchtfahrzeuge, die
den Betrieb stabilisieren sollen. Davon unberGhrt ist die technische Ausstattung insbeson-
dere aller Elemente, die im Fahrgastkontakt stehen, wie z. B. der Fahrgastinformation. Fahr-
zeuge dieser Kategorie werden vor allem als Verstarkerfahrten eingesetzt — bei hohem
punktuellen Fahrgastaufkommen.

e Kategorie C — Diese Fahrzeuge sind die Standreserve und fir den punktuellen Einsatz fir
Schienenersatzverkehre, Sonderverkehre oder einmalige Werkstattersatzfahrzeuge im Not-
fall. Diese Fahrzeuge sollen nicht im regelmaRigen Linienverkehr eingesetzt werden
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Ausstattung

Es gilt die Beachtung des Saubere-Fahrzeug-Beschaffungs-Gesetzes vom 09.06.2021. Fir die Neu-
beschaffung sind ausschlieRlich Fahrzeuge gemald § 2 Nr. 5 u. 6 SaubFahrzeugBeschG erlaubt. Es
gelten die Mindestziele nach § 5 Abs. 1 u. § 6 SaubFahrzeugBeschG. Fir Bestandsfahrzeuge gelten
fUr alle Fahrzeuge des Regelverkehrs als Mindestvorgabe die Abgasnorm Euro 6. FUr Einsatzfahr-
zeuge ist mindestens die EEV-Norm einzuhalten. Fir die Stadt Marburg mit ihrer Zielsetzung der
Klimaneutralitat ist eine vollstandige Umstellung der Busflotte auf Fahrzeuge gemald des SaubFahr-
zeugBeschG notwendig, besser auf eine Antriebsart, die lokal emissionsfrei ist und mit Energie be-
trieben wird, die aus regenerativer Quelle stammt.

Folgende Ausstattungsmerkmale sind bei Fahrzeugen der Kategorie A des Stadtbusses vorzusehen,
um eine vollstandige Barrierefreiheit zu ermoglichen. Bei Neuanschaffung sind die Fahrzeuge wie
folgt auszurlsten:

o Allgemeine Merkmale

o Niederflurfahrzeuge mit Kneeling-Funktion und ausklappbarer Rampe an mindestens
einer Tar

e Durchschnittsalter der Fahrzeuge Kategorie A: 8 Jahre;

e Hochstalter der Fahrzeuge Kategorie B: 15 Jahre

e Funkanlage mit Notruffunktion

e Bordrechner mit ITCS

e Beeinflussung von Vorrangschaltungen fir Busse

e Ubermittlung von IST-Fahrzeiten fiir dynamische Fahrgastinformation

e Verkauf von Barfahrscheinen

e Zeitnahe Entfernung von Vandalismusschaden innen und auRen

e Sauberer und verkehrssicherer Zustand: RegelmaRige Innenreinigung, nach Bedarf wo-
chentliche AuRBenreinigung. Grobe Verunreinigungen werden zeitnah entfernt.

e Getdnte Seitenscheiben

e (Optische und akustische Anzeige der TUr6ffnung/-schlieBung

e Automatische Fahrgastzahlung (mindestens 35 % der Fahrzeuge; bei Bedarf weitere
Aufristung, bis ein statistisch sicherer Zahlbetrieb ermdglicht werden kann)

e Fahrgastbereich

e Vollklimatisierung

e VideoUberwachung

e Stufenfrei erreichbare Multifunktionsflache fir mindestens zwei Rollstihle (konventio-
nell)/ einen E-Scooter (Elektrorollstuhl mit Lenkachse) von gehbehinderten Fahrgasten
(bzw. Fahrrader, Rollatoren und Kinderwagen) und Klappsitze entgegen der Fahrtrich-
tung in Hohe der zweiten Tur

e Kontrastreiche und taktil erfassbare Gestaltung, insbesondere der Tirbereiche (Anfor-
derungstaster, Turoffnungen, Einstiegskanten, Haltegriffe und -stangen, Podeste und
Sitzflachen)

e Haltewunschtasten in ausreichender Zahl, die von jedem Sitzplatz und den Multifunkti-
onsflachen erreichbar sind
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Behindertengerechte, stufenlose Sitzplatze in der Nahe der Tur

Liniennetzplan

Tarifinformationen (optional als QR-Code)

Barrierefreie visuelle Fahrgastinformation mit folgenden Informationen:

e Nachste Haltestelle

e Linienband mit Linienziel

e (Optional: Anschlisse an der nachsten Haltestelle

Akustische Fahrgastinformation mit Ansage der nachsten Haltestelle

Innerhalb der Laufzeit des NVP prift die Stadt mit den Verkehrsbetrieben die Digitali-
sierung der Busse (WLAN, USB-Ladeboxen) und setzt diese abhdngig von einem politi-
schen Beschluss um.

e Fahrzeug aulRen

Die AuRengestaltung (Lackierung) der Fahrzeuge tragt ein Corporate Design, dass den
OPNV in der Stadt sichtbar macht. Denkbar ist, dass die Stadt eine Umweltverbund-
Marke entwickelt, zu deren Verbreitung die Fahrzeuge des OPNV maRgeblich beitragen.
Uber das Design ist ebenfalls eine eindeutige Integration in den RMV zu erkennen. Fir
die Gestaltung verantwortlich ist das Verkehrsunternehmen, das sich dazu mit der Uni-
versitatsstadt Marburg abstimmt.

Unternehmens- und RMV-Logo

Hochauflosende Matrixanzeigen:

Liniennummer an allen Fahrzeugseiten

Zielbeschilderung (Front-, Tirseite und am Heck)

Kennzeichnung von Rollstuhl- und Behindertensitzplatzen durch Piktogramm
Werbung: keine GbermaRige Beeintrachtigung des Erscheinungsbildes. Auf Vollwerbung
wird verzichtet. Auf ein Minimum reduzierte Werbung auf den Scheiben (max. 1/3). Er-
kennbarkeit der Haltestellen von innen muss von jedem Sitzplatz madglich sein.
AuszuschlieRen sind:

e Werbung fir Verkehrsmittel auRerhalb des Umweltverbunds

e politische Werbung

e religiose Werbung

e pornographische Werbung

e gewaltverherrlichende Werbung

e Suchtmittel, wie Tabak oder alkoholische Getranke

Taktil und visuell erkennbare Turdffnungstaster

AuRenlautsprecher (aktivierbar durch individuelle Anforderung von Menschen mit ein-
geschranktem Sehvermdgen)

Qualitatsreport

Zentrale Qualitaten der Fahrzeugflotte sind festzuhalten und geeignet zu kommunizieren. Innerhalb

eines Qualitatsreports sind unter anderem die Daten der Fahrzeugflotte so aufzubereiten, dass In-

halte geeignet Auskunft geben. Von besonderem Interesse ist der Ausstattungsgrad der Fahrzeuge
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gegenuber den oben geforderten Ausstattungen und die eingesetzten Fahrzeuge nach Kategorie
und Einsatzzweck.

5.3.9 Verkehrsbedienung

Oberstes Ziel ist ein verlasslicher Betrieb. Dieser ist notwendig, um die Ruckgratfunktion im Um-
weltverbund zu erfiillen. Der OPNV-Betrieb muss besonders in herausfordernden Situationen durch
die Stabilitat seines Betriebs seiner Rolle im Umweltverbund gerecht werden. Damit zukinftig die
Mobilitat in Marburg primar mit dem Umweltverbund erfolgen kann, ist neben den MaRnahmen zur
Fahrplanung der Betrieb Uber bauliche MalRnahmen zu sichern. Die Einhaltung der Fahrplane ist
notwendig, um Wegeketten verldsslich anzubieten und zu planen.

Fahrplangestaltung

Die Fahrplane sollen so bemessen sein, dass sie in jeder Verkehrslage eine ausreichende Fahrzeit
ermoglichen. 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 andert.

Pinktlichkeit

Nicht zu akzeptieren sind Fahrten, die vor der verdffentlichten Abfahrtszeit die Haltstelle verlassen.
Als pinktlich gelten Fahrten, die bis zu drei Minuten nach der verdffentlichten Abfahrtszeit abfah-
ren. Angestrebt werden sollte ein hohe PUnktlichkeitsquote von 90 %. Die Erfillung dieses Werts
sollte Inhalt des Qualitatsberichts sein.

In der Universitatsstadt Marburg gilt die RMV-10-Minuten-Garantie. Bei einer Verspatung 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 missen die Garantiebedingungen eingehalten sein. Die Bedingungen der
RMV-10-Minuten-Garantie sind unter auf der Seite des RMV (rmv.de) einsehbar.

Fahrbetriebsstabilisierung durch infrastrukturelle MaRnahmen

Der Fahrbetrieb ist durch die Infrastruktur so zu stabilisieren, dass ein reibungsarmer, verlasslicher
Betrieb mdglich ist. Fur reine Busspuren reichen die StraRenquerschnitte und topografischen Ge-
gebenheiten im Stadtgebiet haufig nicht aus (vgl. MoVe35 - MaRnahme C1.4). Dagegen ist der Ein-
griff in die Haltestelle fir den barrierefreien Umbau so zu nutzen, dass auch fur den Betrieb Vorteile
entstehen. Wo es die raumlichen Gegebenheiten erlauben, sind geeignete Haltestellen in Buskaps
zu wandeln. Dadurch entfallt das Einordnen in den Verkehr. Missen Haltestellen neu positioniert
werden, ist die Ausrichtung an Kreuzungen mit LSA anzustreben. Durch eine angepasste Signalisie-
rung konnen Busse geeignet bevorzugt werden.

ZukUnftig wird die StraRReninfrastruktur mit ihren Einbauten hochstwahrscheinlich einen hohen Di-
gitalisierungsgrad erreichen. Es ist davon auszugehen, dass Elemente wie Lichtsignalanlagen an
Kreuzungen zukinftig viel exakter (smart) agieren konnen und Fahrzeuge in Verkehrsstromen
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gezielter beeinflussen. Die mdgliche Digitalisierung der Marburger Verkehrsinfrastruktur sollte pri-
mar daftr genutzt werden, dem Umweltverbund zu dienen und innerhalb diesem primar fir einen
stabilen und leistungsstarken Betrieb des OPNV zu sorgen.

Aktive Verkehrssteuerung im Stadtgebiet

Alle verkehrssteuernden Elemente, die im Stadtgebiet heute angewendet werden, oder zukinftig
angewendet werden sollen, um den Kfz-Verkehr passiv oder aktiv zu lenken, sollten zukinftig unter
der Prémisse eines leistungsstarken OPNV-Betriebs ermaglicht werden und nicht anderweitige Ziele
verfolgen. Dies betrifft beispielsweise die LSA-Schaltung, z. B. durch Pfértnerschaltungen auf den
Einfallsstrallen, dynamische Verkehrsleitsysteme auf Einfallsstraf3en, Parkleitsysteme, Verkehrsin-
formationssysteme fir digitale Endgerate (Auslastungsanzeigen, Baustellenumleitungsempfehlun-
gen) oder dhnliches. 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 fir den Stadtbusbetrieb besonders relevant. Die
Fahrzeuge sind mit fir den Stadtverkehr Ublich breiten TGren auszurlsten. Zu begriRen ist der
Einsatz von Standardsolobussen mit drei Turen und Gelenkbussen mit vier Tiren.

Der Barverkauf von Fahrkarten im Fahrzeug soll grundsatzlich angeboten werden. Ziel sollte es je-
doch sein, die Barverkaufsvorgange deutlich zu reduzieren. Zu erreichen ist dies durch die primare
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 kdnnen, das dazu beitragt, dass zukinftig mehr
Wege mit dem Umweltverbund zuriickgelegt werden, muss das Angebot gegeniiber dem heutigen
Stand erweitert werden. Der Linientakt verdichtet sich deswegen zwangsweise. Um Fahrzeiten ein-
halten zu konnen und Umstiege zu ermdglichen, missen Haltestellenkapazitaten, 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 Anderungen 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 OPNV.

Auf dem Gebiet der Universitatsstadt Marburg darf im Linienbusverkehr nur entsprechend ausge-
bildetes und qualifiziertes Fahrpersonal eingesetzt werden, das der ordnungsgemalien Erfillung
seiner anspruchsvollen Aufgabenfelder in einem zeitgemaRen und kundenorientierten OPNV ge-
wachsen ist. Die Verkehrsunternehmen haben diese grundlegende Vorgabe bei Auswahl und Einsatz
sicherzustellen und innerbetrieblich zu Uberwachen. Die aufgestellten Anforderungen gelten eben-
falls fur Fahrpersonale von Unterauftragnehmern im Linienverkehr sowie Unternehmen des Taxi-
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und Mietwagengewerbes, die als Unterauftragnehmer von Konzessionaren bei Bedarfsverkehren
zum Einsatz gelangen (AST).

Entlohnung

Die Untergrenze der Entlohnung des Personals darf nicht unterhalb des tarifvertraglich vereinbarten
Niveaus des Tarifvertrags Nahverkehr Hessen (TVN) des Kommunalen Arbeitgeberverbands Hessen
(KAV) oder dessen Nachfolgeorganisation(en) in der jeweils giltigen Fassung liegen. Diese Forde-
rungen gelten analog fir den abgestimmten Einsatz von Subunternehmern, sofern diese regelma-
Rig einen Teil der Fahrleistung des Konzessionars erbringen.

Qualifikation

Neben der allgemeinen Qualifikation zum Busfahrer oder zur Busfahrerin muss das Fahrpersonal
fir die besonderen Anforderungen des Linienbusbetriebs ausgebildet sein. Diese umfassen neben
einer sicheren und angepassten Fahrweise auch ein fahrgastorientiertes Handeln. Dafir muss das
Fahrpersonal Gber hinreichende Ortskenntnisse verfigen, sich im RMV-Tarif, im Fahrplangefige der
Linien, beim Liniennetz und bei Anschlussbeziehungen innerhalb des Stadtgebietes auskennen. Das
Fahrpersonal muss aulierdem in der Lage sein, dem Fahrgast Fahrscheine auszustellen und beim
digitalen Erwerb von Fahrkarten Hilfestellung zu leisten, sowie sachlich korrekte, fahrgastorientierte
Auskinfte zum Tarif und zur nachgefragten Verbindung zu erteilen. Hierfir sind angemessene
Kenntnisse der deutschen Sprache und Schrift notwendig.

Erscheinungsbild und Servicebereitschaft

Das eingesetzte Fahrpersonal muss ein gepflegtes Erscheinungsbild abgeben und die Bestimmun-
gen zum Nichtraucherschutz im Fahrzeug auch wahrend der Pausen einhalten. Das Personal hat
insoweit Unternehmensbekleidung zu tragen, sofern beim Verkehrsunternehmen solche im Allge-
meinen getragen wird. Fir einen Mitarbeitenden im Kundenkontakt ist mindestens eine angemes-
sene Bekleidung zu gewahrleisten. Das Fahrpersonal hat sich gegentiber den Fahrgasten kunden-
freundlich und hilfsbereit zu zeigen. Fahrgasten mit offensichtlichen Mobilitatseinschrankungen ist
bei Ein- und Ausstieg Hilfe durch das Fahrpersonal anzubieten. Das Fahrpersonal hat Rollstuhlfah-
renden bei Ein- und Ausfahrt in bzw. aus dem Bus durch Ausklappen oder Ausfahren der Rampe
aktiv zu unterstitzen, sofern kein Fahrgast unterstitzt. Die Kneeling-Technik ist daher einzusetzen,
sofern Ein- oder Aussteigevorgange von erkennbar mobilitatseingeschrankten Fahrgasten an nicht
niederflurgerechten Haltestellen zu erwarten sind. Uber kurzfristig eingetretene Anderungen im
Betriebsablauf — z. B. bei Anschlissen, Haltestellen, Linienweg, Verspatungen — hat das Fahrper-
sonal die Fahrgaste rechtzeitig und ausfihrlich zu informieren sowie einen aktuellen Lagestand bei
der Betriebsleitung einzuholen. Das Fahrpersonal hat offensichtlichen Beldstigungen von Fahrgas-
ten durch andere Fahrgaste entgegenzuwirken, sobald diese wahrgenommen werden, z. B. durch
Aufforderung zum Aussteigen aus dem Fahrzeug, durch Benachrichtigung der Betriebsleitung oder
durch Verstandigung der Polizei. Bei kapazitiv nahezu ausgelasteten Bussen kann es zu Missver-
standnissen unter den Fahrgasten kommen, wenn Zusteigende ein Fahrrad mitfihren. Hier ist der
Fahrer oder die Fahrerin gefordert, hinsichtlich der Fahrradmitnahme eine fahrgastfreundliche Ab-
wagung zu treffen, wobei Kinderwagen, Rollstuhle und Rollatoren in jedem Fall Vorrang haben.

Planersocietat



Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg Seite 101 von 221

Schulungen

Die Mitarbeiter der Verkehrsunternehmen inklusive des Fahrpersonals sind durch regelmaRige
Schulungen und Fortbildungen entsprechend ihren Einsatzfeldern auf einem aktuellen fachlichen
Kenntnisstand zu halten. Dies betrifft betriebliche, kundenbezogene, sicherheitsrelevante, tarifliche
sowie technische Themenfelder. Zusammen mit dem Fahrpersonal sind in regelmal3igen Abstanden
Trainings im Umgang mit Konflikt und Stresssituationen abzuhalten. Dies betrifft ebenso den an-
gebrachten Umgang mit Kindern und Jugendlichen im schulbezogenen Linienverkehr oder mit (min-
derjahrigen) Fahrgasten im abendlichen Freizeitverkehr. Ebenso sind Trainings im Zusammenhang
mit mobilitatseingeschrankten Fahrgasten sowie Seniorinnen und Senioren und die entsprechenden
Bedurfnisse insbesondere beim Ein- und Ausstieg sowie bei Anfahr- und Bremsvorgangen durch-
zufthren.

Anpassung an zukinftige technische Entwicklungen

Hinsichtlich eines zukiinftig moglichen Einsatzes autonomer Fahrzeuge innerhalb des OPNV in Mar-
burg werden an das Fahrpersonal zusatzliche Qualifikationen gestellt. Es ist von einer Entwicklung
hin zum Servicepersonal auszugehen, so dass insbesondere Schulungen im Bereich der Fahrgast-
betreuung und Mobilitatsberatung notwendig werden. Zusatzliche sicherheitstechnische Anforde-
rungen zur Beforderung von Fahrgdsten in autonomen Fahrzeugen sind durch das begleitende
Fahr- bzw. Servicepersonal durchzusetzen.

5.3.1 Marketing

Das Verbundmarketing ist generell eine zentrale Aufgabe des RMV, das jedoch in Ubereinstimmung
mit den Lokalen Nahverkehrsorganisationen (LNO) erfolgt. Insbesondere die LNO werden sowohl in
die strategischen Uberlegungen als auch in die Entscheidungen eingebunden, dariiber hinaus in
den Informationsfluss Gber die MalRnahmen selbst. In Erganzung des zentralen Verbundmarketings
kann Marketing im abgestimmten Design (Co-Branding RMV/LNO) stattfinden oder Eigenwerbung
in und an den Fahrzeugen angebracht werden. Die LNO der Universitatsstadt Marburg und der RMV
verfolgen mit einer Aufgabentrager- und anbietertbergreifenden Konzeption folgende Ziele:

e Standige Information des Verkehrsangebots (vgl. Kapitel Fahrgastinformation)
e Verbesserung der Image- und Sympathiewerte
e Abbau der subjektiven und objektiven Zugangshemmnisse zum OPNV

e Starkung des Vertrauens in die Leistungsfahigkeit, Preiswirdigkeit und Kundenfreundlich-
keit des Systems

e Schaffung einer Mobilitatskultur, in der der OPNV als wichtiger Bestandteil des Umweltver-
bundes wahrgenommen wird

e Anpassung an das geanderte Mobilittsverhalten (ausgeldst durch die Corona-Pandemie)

Das Marketing soll dazu beitragen, die Verkehrsnachfrage auf das Niveau vor der Corona-Pandemie
anzuheben und dardber hinaus neue Fahrgaste zu gewinnen.
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Verfolgung eines gesamtheitlichen Marketingansatzes

Das Leitziel fur kunftige Marketingaktivitaten ist der gesamtheitliche Ansatz durch Hervorhebung
der systemimmanenten Vorteile des OPNV gegeniiber dem MIV und der Vorteile eines Verkehrsver-
bundes fir den Kunden. In Verbindung mit dem Unterziel F1 des MoVe 35 (,zielgruppenorientierte
Offentlichkeitsarbeit und Marketing”) soll der OPNV auch im Marketing entsprechend eingebunden
und berUcksichtigt werden. Zum gesamtheitlichen Marketingansatz zahlen

e ein Fahrplan,
e eine Fahrkarte und
e ein abgestimmtes Angebot mit Sicherstellung der nachgefragten Reisekette.

Die Vermittlung des Gesamtangebots steht im Vordergrund der Vermarktungsstrategien. Die poten-
zielle Kundschaft soll einen leichten Zugriff auf die fur ihn notwendigen und zweckmaRigen Infor-
mationen erhalten konnen. Diese Informationen sind Zielgruppengerecht vornehmlich digital dar-
zustellen (vgl. Kapitel Fahrgastinformation). Beginnend mit der Entscheidung tber die Verkehrsmit-
telwahl, weiter ber die Betreuung wahrend der Reise bis hin zum Abschluss der Fahrt sollen die
Informationen verfigbar und abrufbar sein. Dabei stehen auch Informationen Gber die Nutzung
weiterer Verkehrsmittel im Vor- bzw. Nachlauf der Fahrt im Fokus.

5.3.12 Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformation ist ein zentraler Bestandteil des Serviceangebots im OPNV. Die Iasst sich
dem Unterziel F4 des MoVe 35 (,Mobility as a Service: verkehrsmittelibergreifende, digitale Mobi-
litdtsinformationen”) zuordnen und ist weiterhin ein zentraler Bestandteil der im Kapitel Marketing
definierten Marketingziele. Um allen potenziellen Fahrgasten ausreichende Informationen uber das
OPNV-Angebot und die entsprechenden Zugangsméglichkeiten (Haltestellen, Tarif etc.) zu geben
und die vollstandige Barrierefreiheit hinsichtlich Fahrgastinformation zu erreichen, sind verschie-
dene Informationskanale notwendig. Es gilt die gesamte Reisekette von Start- bis Zielort mit Infor-
mationen zu begleiten.

Um die Nutzung der Informationskanale zu vereinfachen, sind verbundweit standardisierte Fahr-
gastinformationsmedien mit gleichen Piktogrammen und Symbolen fir einen einheitlichen Auftritt
im Verbundgebiet und somit auch im Tarifgebiet zentrales Element der Kommunikation mit den
Kunden. Fir Layout und Gestaltung sollten deren Ersteller die mit den LNO abgestimmten Gestal-
tungsvorgaben des RMV beachten, um ein einheitliches Erscheinungsbild und damit eine Wiederer-
kennbarkeit zu gewahrleisten.

Digitale Fahrgastinformation

Der Zugang zu Fahrgastinformationen erfolgt mittlerweile Uber elektronische Informationswege wie
z. B. Uber Apps oder Webseiten bspw. des Verkehrsverbundes. Dort sollen alle relevanten Informa-
tionen zu Fahrplan, Liniennetz und Tarif fahrgastfreundlich aufbereitet und dargestellt werden.
Durch die Weiterentwicklung des Mobilitatsangebots innerhalb und aulRerhalb des Verkehrsver-
bunds konnen so weiterfihrende Informationen, wie Umstiegsmaglichkeiten auf weitere Verkehrs-
mittel, angezeigt werden. DarUber hinaus ist ein flexibler und bedarfsgerechter Einsatz von
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Sonderinformationen (z. B. Baustellenfahrplan, Linienweganderungen, Nichtbedienung von Halte-
stellen, Verbundwerbung) maglich.

Um eine regelmaRige Verfigbarkeit des digitalen Angebots zu gewahrleisten, sind alle Haltestellen
der Innenstadtachse, sowie weitere bedeutende Haltestellen mit Umsteigefunktion sowie die zur
Mobilitatsstation erweiterten Haltestellen mit einem frei verfigbaren Internetzugang Uber W-LAN
auszustatten. Innerhalb der Fahrzeuge des Linienverkehrs ist der W-LAN-Zugang ebenso einzu-
richten.

In der verbund- bzw. hessenweiten Fahrplanauskunft sollen alle cffentlichen Verkehrsmittel abruf-
bar sein. Diese werden zentral im Verbunddatenpool gesammelt, gepflegt und in die Auskunft ein-
gestellt. Eine Auskunft Gber den barrierefreien Zugang von Haltestellen und Fahrzeugen sollte Gber
die gesamte Reisekette maoglich sein. Die dafur erforderliche kontinuierliche Pflege des Datenbe-
standes zu Haltestellen in Marburg ist zu gewahrleisten.

Fahrgastinformation an Haltestellen

An den Zugangsstellen zum OPNV-System sind wichtige Informationen zu wiederholen. Die eindeu-
tige und stadtweit einheitliche Wiedererkennung einer RMV-Haltestelle steht im Vordergrund. An
den Haltestellen sind folgende Informationen vorzuhalten:

e haltestellenbezogene oder linienbezogene Fahrplane

e produktbezogene Linieninformationen

e Liniennetzplane schematisch und/oder topografisch

e Tarifinformationen

e Ortsbezogene Informationen (Umgebungspldne, Haltestellenbelegungsplane)
e Sonderinformationen

Daruber hinaus sind alle Haltestellen der Innenstadtachse sowie weitere bedeutende Haltestellen
mit Umsteigefunktion sowie die zur Mobilitatsstation erweiterten Haltestellen mit einer Anzeige von
dynamischen Fahrgastinformationen auszustatten, um den Fahrgasten Echtzeitinformationen tber
aktuelle anstehende Abfahrten anzubieten. So kann ein Beitrag zur Akzeptanz von verlangerten
Wartezeiten geschaffen und damit die Kundenfreundlichkeit erhéht werden.

Beratungsstellen

Zu den Beratungsstellen zahlen neben dem RMV-Callcenter, dem RMV-Angebot am Hauptbahnhof
und der Mobilitatszentrale an der Weidenhduser Bricke auch die Verkaufs- und Informationsstellen.
Die Offnungszeiten dieser Beratungsstellen sind kundenorientiert auszugestalten. Den Kunden ist
mindestens an einem Werktag eine verldngerte Offnungszeit bis 20.00 Uhr anzubieten. Dabei soll
eine serviceorientierte Beratung mit Informationen zum gesamten Mobilitatsangebot in Marburg
angeboten werden.
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Printmedien

Durch elektronische Informationsmedien haben Printmedien stark an Bedeutung verloren. Trotzdem
sind Printmedien noch nicht vollstandig zu ersetzen. Sie dienen sowohl als Erganzung zu elektroni-
schen Informationsmedien (bspw. in Form eines Liniennetzplans) als auch zur Information von Per-
sonengruppen, die nicht Gber die Mdglichkeit verfigen sich digital zu informieren. Zielgruppe fur
die Printmedien sind insbesondere Seniorinnen und Senioren. Die Zielgruppe ist bis auf Standorte
von Wohn- und Pflegeeinrichtungen nicht ortsgebunden und daher stadtweit einheitlich zu behan-
deln.

Um eine individuelle Zusammenstellung von Informationen zu ermdglichen, ist eine Abkehr von ei-
nem Gesamtwerk, wie dem Fahrplanbuch, hin zu spezielleren Informationsmedien sinnvoll.

Dies konnen beispielsweise
e Fahrplankarten mit einer oder, wenn sinnvoll kombinierbar, mehreren Linien,
e Fahrplanhefte, in denen Linien fir einen bestimmten Bereich zusammengefasst sind sowie

e Informationen zu bestimmten Fragestellungen (wie Barrierefreiheit, Tarif oder Fahrradmit-
nahme) sein.

Aufgrund von maglichen Anpassungen innerhalb des Liniennetzes oder etwaigen Veranderungen
innerhalb einzelner Linien sind Printmedien sparsam und bedarfsgerecht anzufertigen. So kann ver-
hindert werden, dass bei regelmaRiger Aktualisierung grofe Mengen an Printmedien ausgetauscht
werden mussen.

5.3.13 Mobilitatsmanagement

Das Mobilitatsverhalten von Bewohnerinnen und Bewohnern der Stadt Marburg Iasst sich Gber ein
Mobilitatsmanagement beeinflussen. Das Mabilitatsmanagement verfolgt das Ziel, die vorhandenen
Ressourcen effizient zu nutzen und zu organisieren und somit eine nachhaltigere Nutzung aller
Verkehrsmittel zu schaffen. Das MoVe 35 sieht einen Fokus insbesondere im betrieblichen und schu-
lischen Mobilitdtsmanagement (vgl. Unterziel F3).

In Zusammenarbeit mit verschiedenen Akteuren, darunter bspw. grofie Arbeitgeber, Verwaltungen,
Schulen, die Universitat und das Universitatsklinikum sowie die Stadtwerke Marburg als Dienstleis-
ter im OPNV, soll die Stadt Marburg geeignete MaRnahmen umsetzen, die zu einer verstirkten
Nachfrage des Umweltverbunds fuhrt. Zentrales Ziel des OPNV sind MaRnahmen, die (potentielle)
Fahrgéste Gber Koordination, Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Organisation zur Nutzung
des Angebots ansprechen. Hierzu zahlen auch die Angebote der vernetzten Mobilitat.

5.3.14 Umgang mit hohem punktuellen Zielverkehrsaufkommen

Die gesetzliche Aufgabe des OPNV ist die Abwicklung eines regelmaRigen Verkehrsaufkommens.
Treten Nachfragespitzen regelmaRig auf, missen diese durch den OPNV abgedeckt werden. Heute
sind diese regelmaldigen Spitzen durch die allgemeine Verkehrsspitze morgens und nachmittags
definiert. Hierfir wird eine bedarfsgerechte Verdichtung des Angebots vorgesehen (vgl. Kapitel
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5.3.3). Hauptaufgabe eines Mobilitdtsmanagements ist die effiziente Organisation der Ressource
OPNV. Ziel sollte es sein, so viele Verkehre wie mdglich iiber das zukiinftig hochwertige Angebot im
regularen Linienverkehr abzudecken, dazu gehdrt die Glattung von Nachfragespitzen und die ge-
sonderte Organisation von Einzelevents wie Sportevents oder ahnlichem.

Die Mobilitat von Veranstaltungen ist starker zu organisieren und durch die Stadt vorzugeben. Hier
ist der Wandel der Mobilitatskultur nétig hin zur primaren Abwicklung von Veranstaltungen mit dem
OPNV. Daraus kann die Chance erwachsen, dass der OPNV einen Imagegewinn erfahrt.

5.3.15 Qualitatsmanagement

Die Wirkung des OPNV-Angebots auf die Fahrgaste ist mit Hilfe eines Qualitdtsmanagements zu
Uberprifen. Daraus konnen sich Probleme oder Schwachstellen ergeben, auf die es zu reagieren
gilt. Gleichzeitig konnen die Starken dargestellt und weiter ausgebaut werden. In Verbindung mit
Marketingaktivitaten sind Analysen des Verkehrsmarktes, laufende Marktbeobachtungen und Kun-
denzufriedenheitsanalysen denkbar. Damit werden Schwachstellen in der Nachfrage sichtbar und
es kann durch MalRnahmen gegengesteuert werden.

Zunachst ist es notwendig die vorhandenen Qualitaten zu erfassen und zu erkennen. In Bereichen
wie bspw. der Fahrgastnachfrage, der Fahrzeugauslastung oder der Punktlichkeit sollen Ziele ge-
setzt und nachgehalten werden, die es in geeigneten zeitlichen Abstanden zu Uberprifen und
ebenso zu kommunizieren gilt. Die Qualitit des OPNV in Marburg wird von dem Verkehrsunterneh-
men, das die Stadtbuslinienverkehre in Marburg bedient, im Rahmen eines Qualitatsmanagements
regelmaRig erhoben. Die Grundlage fir die Erhebung der Qualitat ist die vom Technischen Komitee
CEN/TC 320 (Transport, Logistik, Dienstleistungen) erstellte europaische Norm DIN EN 13816: 2002,
erganzt um die Norm DIN EN 15140: 2006. Entsprechende Verfahren und Methoden sind fir das
Qualitatsmanagement geeignet.

Darlber hinaus konnen diese Ergebnisse geeignet aufbereitet und als positive Kommunikation in-
nerhalb der Stadtoffentlichkeit genutzt werden. Bei geringem zusatzlichem Aufwand kénnen Bei-
trage zur Schaffung einer Mobilitatskultur geleistet werden. Neben der Kenntnis Gber das eigene
Verkehrsangebot ist die Erfassung von Beschwerden durch ein Beschwerdemanagement durchzu-
fGhren. In diesem Zusammenhang gilt es, neben der Reaktion auf die Beschwerden diese auch zu
versachlichen und qualitativ zu beantworten.

5.3.16 Sicherheit

GemaR dem Oberziel A des MaVe 35 soll eine sichere Mobilitat und Barrierefreiheit geboten wer-
den. Dies umfasst neben der objektiven Verkehrssicherheit zur Erreichung der ,Vision Zero” (vgl.
Unterziel A1) auch die subjektive Verkehrssicherheit, die durch das Unterziel A2 des MoVe 35 spe-
ziell hervorgehoben wird.

Durch geeignete MaRRnahmen ist einem Mobilitatsverzicht oder der Nutzung anderer Verkehrsmittel
aufgrund von Unsicherheit entgegenzuwirken. Im OPNV ist die Sicherheit iber die gesamte Wege-
kette von Start- bis Zielort zu gewahrleisten, beginnend mit einem sicheren Zugang zur Haltestelle
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durch gut ausgeleuchtete, Ubersichtliche und leicht erkennbare Wege unter Vermeidung von Angst-
raumen. Der Haltestellenbereich soll ebenfalls durch eine gute Beleuchtung gekennzeichnet und
gut einsehbar sein, um die soziale Kontrolle zu erhéhen. Mobilitatsstationen sollen daher mit Ser-
vicestelen ausgestattet sein, die eine Kommunikation mit einem Ansprechpartner gewahrleisten.
Bestehende Mangel in dieser Hinsicht sind beim anstehenden barrierefreien Umbau der Haltestellen
im Stadtgebiet zu bertcksichtigen. Im Fahrzeug ist durch das Fahrpersonal Gber die Sicherheit der
Fahrgaste zu wachen. Der Fokus liegt hierbei auf dem sicheren Ein- und Ausstieg von mobilitats-
eingeschrankten Personen sowie dem Angebot von bedarfsgerechten Mobilitatsangeboten, insbe-
sondere bei Dunkelheit oder am Wochenende (z. B. durch Taxi-Ruf beim Fahrpersonal).

Fahrgaste und Fahrpersonal sind auf den Betrieb ab 20 Uhr hinzuweisen, der es erlaubt, auRerhalb
der Kernstadt auch abseits der Haltestellen das Aussteigen zu ermdglichen, um Wege zur Haustir
zu verkUrzen.
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6 Konzept Marburg 21+

Mobilitatsbedirfnisse und Mobilitatsverhalten haben einen langfristigen Charakter. Zuverlassige
Aussagen Uber Verkehrsangebote und deren Akzeptanz bei den Nutzenden brauchen dementspre-
chend die Zeiten der Beobachtung und Erhebung. Die alltagliche raumliche Mobilitat ist wesentlich
von einem komplexitatsreduzierenden Verhalten gepragt. Routinen bestimmen das Verhalten. Das
heute bestehende Angebot des OPNV in Marburg zeigt eine gute Qualitat, die bereits gegeniiber
vergleichbaren Stadten in Deutschland eine Gberdurchschnittliche Nachfrage bedient. Unter der Be-
achtung der Zielsetzung des Mobilitits- und Verkehrskonzeptes 2035 soll deswegen der OPNV in
Zukunft seine Qualitaten starker systematisieren und kommunizieren. Auch ist eine starkere Be-
trachtung der gesamten Wegstrecke von Haustir zu Haustir notwendig, statt der bisherigen Fo-
kussierung auf den Teilweg im System OPNV. Diese grundsatzliche Neuausrichtung der Verkehrs-
mittel steckt in der Zielsetzung des MaoVe 35 im Oberziel C innerhalb der Betrachtung der Verkehrs-
mittel als Umweltverbund aus primar FuRverkehr, Radverkehr und OPNV als integriertes System.
Die (groken) Verkehrsverbinde wie der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) gehen bereits einen
solchen Weg. Sie beschreiten dabei die Transformation von einem Verkehrs- und Tarifverbund mit
klassischen OV-Leistungen zu einem Mobilitatsverbund, der zukiinftig iiber OV-Leistungen hinaus
Inhalte weiterer Verkehrsmittel beauskunftet, vermittelt und abrechnen kdnnen soll. Diese komplexe
Vermittlung ist nach aktueller Ansicht ein wichtiger Teil, um den Umweltverbund zu starken. Beson-
dere Hoffnung wird bei der Organisation von Wegen mit dem Umweltverbund in die Digitalisierung
gesetzt, damit Wege zukUnftig einfach und routiniert durch Kundinnen und Kunden auch innerhalb
intermodaler Wegeketten abgewickelt werden kdnnen.

Abbildung 27: Wegekette im OPNV
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Corona - unser Miteinander im Wandel

Um die Covid-19-Pandemie einzudammen und Ansteckungen zu verringern, wurden deutschland-
weit in den Jahren 2020 bis 2022, in Teilen auch daruber hinaus, verschiedene MaRnahmen ergrif-
fen. Teilweise bestand die Pflicht, Arbeitsplatze in private R3ume zu verlagern, um eine Ansteckung
am Arbeitsplatz zu verhindern. Neben dieser Malinahme wurden weite Bereiche des 6ffentlichen
Lebens in unterschiedlicher Intensitat eingeschrankt. Das fihrte in der Anfangszeit der Pandemie
zu einem deutlichen Einbruch der Fahrgastzahlen im OPNV. Neben dem Nachfrage-Riickgang durch
fehlende Wege z. B. zum Arbeitsplatz bestand besonders in der Anfangszeit der Pandemie eine
Unsicherheit Gber die Ansteckungswege, verbunden mit der Frage, ob die Fahrt in Fahrzeugen des
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offentlichen Nahverkehrs mit Risiken verbunden ist. Diese Unsicherheit kann Uber das Auftreten
weiterer Varianten des Coronavirus auch nicht abschlie3end ausgerdaumt werden.

Dieser Einschnitt unterbricht eine bis dahin kontinuierlich positive Entwicklung der Fahrgastzahlen
in Deutschland, und damit auch in Marburg. Unter welchen Bedingungen eine Erholung der Fahr-
gastzahlen auf das Niveau vor der Pandemie erfolgen kann, ist ein Aspekt dieses Nahverkehrsplans.

Malinahmen zum Schutz vor einer Ansteckung mit dem Coronavirus Uberlagern sich dabei zum Teil
mit allgemeinen Entwicklungen und verstarken diese. Unter anderem ist die Maglichkeit des mobi-
len Arbeitens zum Teil dort, wo es technisch maglich ist — wie oben beschrieben — zeitweise zur
Pflicht geworden. Eine zentrale Voraussetzung dafir ist die Maglichkeit auf Inhalte dauerhaft und
sicher zugreifen zu konnen. Dieser Zugriff ist insbesondere in der Zeit der Pandemie ermdglicht
worden. Dadurch haben sich Routinen gedndert und Arbeitsablaufe sich neu strukturiert. (vgl.: Nefz-
ger 2021) Aus den Entwicklungen in der Arbeitswelt werden sich auch neue Verhaltensmuster hin-
sichtlich der Mobilitat entwickeln, die heute noch nicht abschlielend zu identifizieren sind. Es ist
wahrscheinlich, dass zuklnftig eine Mischform in der Organisationsform des Arbeitsplatzes ent-
steht. Zukinftig werden sich wahrscheinlich Zeiten im Homeoffice und solche im Biro vermehrt und
nachhaltig kombinieren und eventuell auch diese nicht mehr starr, sondern je nach (beruflich) indi-
vidueller Ausgangslage zwischen Zeiteinheiten (z. B. je Woche oder je Monat) wechseln. Diese Ent-
wicklungen haben auch Auswirkungen auf die Raumstruktur, insbesondere die Wohnortwahl. Es
kann vermehrt vorkommen, dass sich Angestellte einen Wohnort in der Region suchen, oder diesen
behalten, statt wie zuvor in der Nahe des Arbeitsplatzes zu wohnen. Somit fallen Iangere Arbeits-
wege an, eine klassische Disziplin fir den OPNV. Denn hier sind die Distanzen meist etwas zu lang
fir das Fahrrad und die Topografie im Mittelgebirge, wie in Marburg, ist bis heute nur fir ausge-
wahlte Fahrradnutzende geeignet. Diese Entwicklungen sollen im Konzept Marburg 21+ innerhalb
des Nahverkehrsplans bertcksichtigt werden.

Die Covid-19-Pandemie hat insgesamt zu einer verstarkten Wahrnehmung des eigenen Wohnum-
feldes, der vermehrten Nutzung anderer Verkehrsmittel und zu einem erhohten Hygiene- und In-
fektionsbewusstsein gefthrt. Dies fihrt dazu, dass im OPNV der Wunsch nach ausreichendem Ab-
stand zu anderen Fahrgasten und das BedUrfnis nach hoherem Komfort entstanden ist. Dies gilt es
zukiinftig zu beriicksichtigen und Lésungen anzubieten, um Fahrgéaste fiir den OPNV zuriickzuge-
winnen.

Bundesweiter Fahrpersonalmangel im OPNV

Zur Umsetzung des Konzepts Marburg21+ bedarf es neben der planerischen Voraussetzungen im
Rahmen dieses Nahverkehrsplans der betrieblichen Voraussetzungen in der Umsetzung.

Dafir wird Personal in allen Bereichen bendtigt, insbesondere Busfahrerinnen und Busfahrer, um
den Verkehr auf die StralRe zu bringen. Dem Fahrpersonal steht damit eine gewichtige Rolle in der
Verkehrswende und damit auch der Umsetzung dieses Nahverkehrsplans zu.

Der Ausbau des Fahrangebots, und damit zusatzliche Busse und zusatzliche Fahrten in bisher nicht
bedienten Zeitrdumen, fihrt gegenliber dem Status quo zu einem weiteren Fahrpersonalbedarf.

Unter dieser Pramisse ist der aktuelle Personal- und Fachkraftebedarf im OPNV und insbesondere
im Busgewerbe kritisch zu beobachten. Laut einer reprasentativen Umfrage des Verbands Deutscher

Planersocietat



Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg Seite 109 von 221

Verkehrsunternehmen (VDV) ,prognostizieren fast 80 Prozent der teilnehmenden Unternehmen ei-
nen héheren Bedarf [im Fahrdienst] bis 2030.” (VDV 2021)

Der Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmen (bdo) bewertet den Fachkraftemangel folgen-
dermalien: ,Schon heute leiden Uber 85 Prozent der privaten Busunternehmen unter Fahrer:innen-
mangel. Das vergleichsweise hohe Durchschnittsalter der heutigen Fahrerinnen und Fahrer sowie
die absehbare demografische Entwicklung und die allgemeine Ausbildungssituation in Deutschland
werden diese Entwicklung in den kommenden Jahren sogar noch weiter verstarken. Davon gehen
nach einer aktuellen Befragung des bdo 95 Prozent der Busmittelstandler aus.” (BDO 2022)

Es ist festzuhalten, dass die Umsetzung des Konzepts Marburg 21+ nur gelingen kann, sofern aus-
reichend Personal zur Verfiigung steht. Das beauftragte Verkehrsunternehmen muss daher im Rah-
men der Moglichkeiten aktiv Akquise von Fahrpersonal betreiben.

6.1 Netzkonzeption Marburg 21+

Im Stadtgebiet der Universitatsstadt Marburg soll in der betrachteten Laufzeit dieses Nahverkehrs-
plans die Verkehrsleistung mit Bussen erbracht werden. Die einzelnen Linienverldufe durch das
Stadtgebiet sind so angelegt und Uber die Zeit so entwickelt, dass von diesen Verlaufen eine mog-
lichst hohe Biindelung von Fahrgastfahrtwiinschen erfolgt. Dem OPNV wird innerhalb der Zielset-
zung des Mobilitats- und Verkehrskonzepts MaoVe 35 und des Rhein-Main-Verkehrsverbunds eine
zentrale Rolle zugeteilt, wenn es darum geht, Verkehrsnachfrage zukinftig fur alle zu erméglichen.
Dieses Ermdglichen steht unter dem Begriff der Daseinsvorsorge. Dariiber hinaus soll der OPNV
zukUnftig eine Funktion als verlassliches Rickgrat innerhalb des stadtischen Verkehrsgeschehens
einnehmen. Verkehr soll in Marburg nach dem Zielkonzept des MaoVe 35 malfigeblich Uber den Um-
weltverbund abgewickelt werden. Eine zentrale Rolle im Umweltverbund soll der OPNV spielen.

Das Ziel ist folglich ein leistungsfahiges Netz aus Buslinien, das Schnittstellen zu den Verkehrsmit-
teln des Umweltverbunds bietet. Das Netz ist dabei immer auch Ergebnis der vergangenen Planun-
gen und mit den Ansprichen der Fahrgaste gewachsen. Das vorliegende Netz ist aber auch der
Kompromiss aus dem Abgleich der Winsche der Fahrgaste mit den finanziellen und weiteren Res-
sourcen, um den Busbetrieb zu ermdglichen. Die Entwicklung des Netzes erfolgt deswegen nichtin
der vollstandigen Uberplanung des Stadtgebiets, sondern in einer geeigneten Entwicklung. Die Ana-
lyse zeigt heute eine gute, Gber die fachlichen Standards hinausgehende Erschliefung der Wohn-
bereiche im Stadtgebiet (vgl. Kapitel 4.1). Trotz dieser guten ErschlieBung ergeben sich (Wohn-)Ad-
ressen in Marburg, die nicht im geforderten Einzugsradius zur nachsten Haltestelle liegen. Diese
Situationen kénnen haufig nicht sinnvoll durch die Umplanung von Linienverlaufen aufgeldst wer-
den. Hier ist ein Ansatzpunkt, die Verknipfung der Verkehrsmittel und im Speziellen die Erreichbar-
keit der Haltestellen zu verbessern. Besonders in den AuRenstadtteilen soll deswegen eine zentrale
Haltestelle als Mobilstation errichtet werden. Durch die Mobilstationen soll die Erreichbarkeit der
Buslinien gesteigert werden.

Die Innenstadt der Universitatsstadt Marburg orientiert sich mit zentralen Einrichtungen entlang
der Lahn. Daraus ergibt sich kein singuldres Zentrum, das sich nur auf einen zentralen Bereich
konzentriert. Die verkehrlich bedeutenden Ziele wie der Hauptbahnhof, der Sidbahnhof und unter
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anderem die Haltestelle Gutenbergstralde als relevantes Ziel fur die Innenstadt liegen raumlich ge-
trennt. Die Netzkonzeption reagiert darauf. Zwischen Hauptbahnhof und Studbahnhof wird eine
starke Innenstadtachse planerisch ermaglicht, indem der Fahrweg mehrerer Linien Ubereinander-
gelegt wird. Diese Achse bildet das Riickgrat des OPNV unter den genannten Zielen.

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

Die Qualitat einer hochwertigen Netzplanung zeigt sich in der Reduzierung der Fahrzeiten. Neben
dem Fahrpreis ist die Fahrzeit eine zentrale Grof3e bei der Frage der Verkehrsmittelwahl. Haufig
wird eine moglichst geringe Fahrzeit durch Direktverbindungen sichergestellt. Der Netzentwurf er-
moglicht méglichst vielen Stadtteilen, vor allem AuRenstadtteilen, eine schnelle Verbindung zu der
Innenstadtachse.

In der aktuellen wirtschaftlichen Organisation des OPNV ist ein Betrieb erwiinscht, der so weit be-
triebswirtschaftlich rentabel ausgefthrt wird, dass sich die Zuschisse der offentlichen Haushalte
minimieren. Grundsatzlich sieht auch das Personenbefdrderungsgesetz vor, dass Verkehrsleistung
eigenwirtschaftlich erfolgen soll, sich also primar aus den Fahrgeldeinnahmen tragen soll und even-
tuell aus weiteren Einnahmen, die der Betrieb ermdglicht (z. B. Werbung oder dhnliches). Aus die-
sem Grund mussen sich Linienverlaufe und die Netzgestaltung an einer effizienten Gestaltung ori-
entieren. Konkret heil3t das, dass Linienverlaufe in geeigneten Umlaufzeiten bleiben und durch die
Verkehrsleistung mit Bussen ausreichend Fahrtwiinsche gebindelt werden kénnen.

Die vorliegende Netzkonzeption beriicksichtigt die vorangegangenen Ziele der Netzbildung. Die
Netzentwicklung wird dabei primar von dem GroRprojekt Hybrid-Oberleitungsbus beeinflusst. Mit
der EinfUhrung der neuen Fahrzeugkategorie festigen sich grundsatzlich Linienverlaufe. Zukinftig
wird ein Betrieb auf die Lahnberge mit einem hochwertigen Fahrzeug ermdglicht. Durch die Instal-
lation von Oberleitungen kann ermaoglicht werden, Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb einzusetzen.
Durch die Installation der Oberleitungen fixieren sich Linienwege und eine Charakteristik des Netzes
insgesamt. Auch die Gestaltung des zukinftigen Netzes muss sich weiterhin an den aktuellen Pla-
nungsgrundlagen orientieren. So ist der effiziente Einsatz der vorhandenen Finanz-, Personal- und
Sachmittel geboten. Die Linienverlaufe fihren so, dass Fahrtwinsche effektiv gebindelt werden
konnen. Zentrale Bezugsgrofie ist dabei der Verkehr in die Innenstadt und zu den Bahnhdfen. Von
diesen zentralen Bereichen bestehen ausreichend Fahrtwinsche in weitere Stadtteile oder benach-
barte Stadte und Gemeinden des Landkreises Marburg-Biedenkopf. Zentrale Aufgabe fir 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 Bindelung von Fahrtwiinschen sein.

Durch die hochwertige Bedienung der beiden Bahnhdfe im Stadtgebiet und bestehender Planungen
zur Erweiterung des Sidbahnhofumfelds ist es aus systematischer Sicht winschenswert, wenn die
Angebotsqualitdt am Studbahnhof steigt und auch hochwertige Regional(express)zige am Sid-
bahnhof halten, um Umstiege zu ermadglichen. Diese Malinahme kann dazu beitragen Fahrgastka-
pazitdten zwischen Hauptbahnhof und Sudbahnhof aufzuteilen und damit Streckenabschnitte
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innerhalb der Innenstadt zu entlasten. Dies fuhrt jedoch auch zu einer erhdhten Reisezeit fur alle
Fahrgaste auf den entsprechenden Verbindungen. Planungen des RMV bezlglich der Wiedereinfih-
rung des stundlichen schnellen Mittelhessenexpress an sowie einer halbstindlich versetzten Regi-
onalbahnverbindung zwischen Marburg in GieRen mit jeweiligen Anschlissen zum Regionalex-
press- und Fernverkehr sollen hierbei berGcksichtigt werden.

Innerhalb des MoVe 35 wird das Ziel formuliert, zukinftig im Umweltverbund das Rickgrat der Mo-
bilitat zu sehen. Im Sammelbegriff Umweltverbund werden die Verkehrsmittel OPNV, FuRverkehr
und Radverkehr zusammengefasst. In einer erweiterten Sicht kdnnen dariber hinaus auch weitere
Verkehrsmittel dazu gezahlt werden, die eine effiziente Abwicklung des Verkehrs ermaoglichen -
differenziert nach Einsatzzweck und Einsatzort, wie zum Beispiel Carsharing. Innerhalb einer multi-
oder intermodalen Mobilitat im Umweltverbund braucht es ein Grundgerust bzw. Rickgrat an Mo-
bilitat. Diese Funktion wird Uberwiegend beim &ffentlichen Personenverkehr mit Bussen und Zigen
gesehen. Um also Mobilitat primar Gber den Umweltverbund abwickeln zu kdnnen, braucht es einen
starken und belastbaren OPNV. Diese Belastbarkeit driickt sich im OPNV insbesondere in der Ver-
fligbarkeit aus. Um als Mobilitdtsoption wahrgenommen zu werden, muss der OV im Stadtbild pra-
sent sein. Die Prasenz zeichnet sich durch ein regelmaRiges Angebot im regularen Liniendienst aus.

Wie in den Zielen B2 und C3 des MoVe 35 gefordert, sollen primar die Stadtteile auflierhalb der
Kernstadt mit einer hoheren Qualitat durch den OPNV bedient werden. Dies kann in der neuen Kon-
zeption durch die Ausweitung der Bedienzeitraume erfolgen. Zukinftig sollen Busse regelmalliger
und Uber den Tag gesehen langer in die AuRenstadtteile fahren. Auch der Betrieb am Wochenende
soll ausgeweitet werden.

Der Analyse des Nahverkehrsplans liegen keine belastbaren Fahrgastzahlen vor. Es lassen sich so-
mit nicht exakt die Auslastungen von Linien und Linienasten feststellen und planen. Grundsatzlich
kann allerdings erkannt werden, dass der gesetzliche Auftrag eines ausreichenden Verkehrsange-
bots erfillt wird. Insbesondere in Kombination mit dem berdurchschnittlichen Modal Split der Er-
hebung SrV?° wird diese Einschatzung gestitzt. Die Erweiterungen, die dieser Nahverkehrsplan for-
muliert, haben erprobenden Charakter. Um das Uberdurchschnittliche Ausgangsniveau zu erweitern,
braucht es Angebote, deren Auswirkung im Vorhinein nicht zweifelsfrei abgeschatzt werden kénnen.
Anderungen bei Angeboten im OPNV sollten eine Erprobungszeit von zwei Jahren durchlaufen, bis
sie belastbar bewertet werden konnen. Die hier vorgeschlagenen MaRRnahmen sollten dementspre-
chend mindestens zwei Jahre umgesetzt werden. Haufig kdnnen EinzelmaRnahmen dabei nicht iso-
liert betrachtet werden, sondern stehen in einem Gesamtkontext.

6.1.1 Stadtbusverkehr

Innenstadtachse

Die Innenstadtachse zwischen Hauptbahnhof und Stdbahnhof soll in einem 7,5-Minuten-Takt be-
dient werden. Somit ist eine durchgangige, hochwertige Anbindung der Innenstadt an

29 Das SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragung) ist eine verkehrswissenschaftliche Untersuchung und reprasentative Erhe-
bung im Stadtverkehr.
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Hauptbahnhof und Sidbahnhof gewahrleistet. Die Innenstadtachse wird durch die Linien 1, 4 sowie
7 und 27 gebildet. Die Linien 1 und & verkehren jeweils im 30-Minuten-Takt, die Linien 7 (im Uhr-
zeigersinn) und 27 (gegen den Uhrzeigersinn) jeweils im 15-Minuten-Takt.

Wehrda — Diakonie-Krankenhaus — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Stidbahnhof — Richtsberg — Hansen-

haus

Die Linie 1 verlauft von Wehrda Uber Diakonie-Krankenhaus, Hauptbahnhof und Stidbahnhof zum
Richtsberg und anschlieBend weiter zur Fontanestralie. Damit wird die Anbindung von Wehrda und
Richtsberg an Hauptbahnhof, SGdbahnhof und Innenstadt gewahrleistet. Zudem besteht mit der
Verlangerung zur Fontanestralie eine Umsteigebeziehung an der HolderlinstraRe aus Richtung
Richtsberg insbesondere zu den Linien 7 und 27. Die Linie 1 bildet einen Bedienungskorridor mit der
Linie 4 zwischen Wehrda und Richtsberg, wobei beide Linien im 30-Minuten-Takt verkehren. Die
Linien verkehren zeitlich versetzt zueinander, so dass ein 15-Minuten-Takt im Bedienungskorridor
entsteht. Die Linie 1 bildet gemeinsam mit der Linie 4 und den Linien 7 und 27 zwischen Innenstadt
und Lahnberge die zukinftige Innenstadtachse zwischen Hauptbahnhof und Sidbahnhof.

Wehrda — Kaufpark Wehrda — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Stidbahnhof — Richtsberg — Lahnberge

Die Linie & verlauft von Wehrda Uber Kaufpark Wehrda, Hauptbahnhof und Sidbahnhof zum Richts-
berg und weiter zum Universitatsklinikum. Die Anbindung der Stadtteile Richtsberg und Wehrda an
die Innenstadt als Durchmesserlinie ist bewahrt und unterstitzt Fahrtwinsche Gber die Innenstadt
hinaus zwischen den Stadtteilen. Durch den Wegfall der Linie 2 zwischen den Lahnbergen und dem
Richtsberg wird dieser Streckenabschnitt unter Verlangerung des Fahrwegs bis zur Haltestelle Uni-
versitatsklinikum durch die Linie 4 bedient. Die Linie 4 verkehrt sonn- und feiertags bereits ab 7:00
Uhr, und damit deutlich friher als bislang. Die Linie 4 bildet einen Bedienungskorridor mit der Linie
1, wobei beide Linien im 30-Minuten-Takt verkehren. Die Linien verkehren zeitlich versetzt zuein-
ander, so dass ein 15-Minuten-Takt im Bedienungskorridor entsteht. Die Linie 4 bildet gemeinsam
mit der Linie 1 und den Linien 7 und 27 zwischen Innenstadt und Lahnberge die zukinftige Innen-
stadtachse zwischen Hauptbahnhof und Stdbahnhof.

Hauptbahnhof — Lahnberge — Stdbahnhof Nord/Konrad-Adenauer-Briicke — Stadtmitte — Hauptbahn-
hof

Linie 7/27

Die Linien 7 und 27 stellen die Hauptverbindung zwischen Innenstadt und den Lahnbergen dar. Auf
diesen Linien wird perspektivisch ein vollwertiger gegenlaufiger Ringverkehr aus bisherigen Linien-
verlaufen der Linien 7 und 27 etabliert. Auf diesem Ringbetrieb sollen perspektivisch Batterie-Ober-
leitungsbusse eingesetzt werden, um eine ausreichende Kapazitat zu den Lahnbergen bieten zu
kénnen (vgl. Kapitel 2.2.4). Konzeptionelles Ziel ist es, den Ring so zu bedienen, dass auf der Innen-
stadtachse (zwischen Hauptbahnhof und Stidbahnhof) gemeinsam mit den Linien 1 und 4 ein 7,5-
Minuten-Takt in beiden Fahrtrichtungen ermdglicht werden kann. Daher verkehren die Linien 7 (im
Uhrzeigersinn) und 27 (gegen den Uhrzeigersinn) in einem 15-Minuten-Takt statt zuvor im 30-Mi-
nuten-Takt. Die Betriebszeiten der Linie 27 werden auf Samstage, Sonn- und Feiertage erweitert.
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ErschlieBung der Kernstadtteile

Durch den Ausbau des Ringbetriebs der Linien 7 und 27 zwischen den Lahnbergen und der Innen-
stadt geht eine Kapazitatssteigerung einher (perspektivisch mit Batterie-Oberleitungsbussen).
Durch diese Kapazitatssteigerung ist die Bedienung zwischen Hauptbahnhof und Universitatsklini-
kum durch die Linie 2 nicht mehr notwendig. Weiterhin ist der Stadtteil Stadtwald heute studentisch
gepragt, dadurch entstehen Nachfragespitzen. Im Stadtteil Stadtwald wird auf diese Fahrgastnach-
frage durch ein Linienasttausch der Linie 2 mit der Linie 8 ab Erlenring mit der neuen Endhaltestelle
Sankt-Martin-StralRe reagiert. Durch den Linienasttausch ist ebenfalls ein Fahrzeugtausch maglich.
Die Linie 2 bedient zukinftig die Stadtteile Waldtal und Ortenberg mit Solofahrzeugen. Dadurch
kann der Stadtteil Stadtwald zukinftig mit Gelenkbussen auf der Linie 8 bedient werden. Dariber
hinaus ersetzt diese Linie 2 den bisherigen AST-Verkehr der Linie 8. Die Linie 2 bildet einen Bedie-
nungskorridor mit der Linie 3. Gemeinsam mit der Linie 3 entsteht ein abgestimmter 15-Minuten-
Takt, wobei jede Linie im 30-Minuten-Takt verkehrt.

Waldtal — Hauptbahnhof — Stdviertel — Stidbahnhof West — Cappel

Die Linie 3 hat dieselbe Start- und Endhaltestelle wie die Line 2 und stellt eine hochwertige Anbin-
dung der Stadtteile Waldtal und Cappel an Std- und Hauptbahnhof her. Die Linie 3 bindet, im Ge-
gensatz zur Linie 2, dariiber hinaus das Sudviertel an. Die Linie 3 bildet einen Bedienungskorridor
mit der Linie 2. Gemeinsam mit der Linie 2 entsteht ein abgestimmter 15-Minuten-Takt, wobei jede
Linie im 30-Minuten-Takt verkehrt. Die Betriebszeiten der Linie 3 werden auf Sonn- und Feiertage
erweitert. Ebenso werden die Bedienzeiten auf dieser Linie taglich bis um 1:00 Uhr verlangert.

Dagobertshausen — Elnhausen — Wehrshausen — Marbach — Behringwerke — Hauptbahnhof — Stadt-

Linie 5

mitte — Ockershausen — Stadtwald

Die Linie 5 fihrt von Dagobertshausen tGber ElInhausen und Wehrshausen durch die Marbach zu den
Behringwerken und weiter Uber Hauptbahnhof und Ockershausen in den Stadtteil Stadtwald. Es
besteht ein Bedienungskorridor zwischen Stadtwald und Hauptbahnhof mit der Linie 8 sowie ein
Bedienungskorridor zwischen Marbach und Hauptbahnhof mit der Linie 14. Weiterhin besteht ein
Bedienungskorridor zwischen Elnhausen und Kreutzacker mit der Linie 16. Die Bedienung der Stadt-
teile Ockershausen und Stadtwald ist gemeinsam zu betrachten und wird erhalten. Das Fahrgast-
aufkommen im Stadtteil Stadtwald wird zukinftig hauptsachlich durch die Linie 8 gedeckt, so dass
auf der Linie 5 in Ockershausen ausreichend Kapazitaten vorhanden sind.

Hauptbahnhof — Erlenring — Stidbahnhof — Richtsberg

Die Linie 6 stellt eine Verbindung vom Richtsberg tber den Cappeler Berg zum Studbahnhof und
Hauptbahnhof dar. Zwischen Stdbahnhof und Hauptbahnhof fihrt die Linie 6 Gber die Weintraut-
stralRe und den Erlenring. Im Bereich Beltershauser StraRe ist die Rahmenplanung ,Ab in den Siiden”
der Universitatsstadt Marburg geeignet anzubinden. Aufgrund der Fahrzeuggréfie wird in diesem
Bereich die Haltestelle Raiffeisenstral3e von der Linie 12 statt von der Linie 6 bedient. Die Linie 6
verkehrt nachts bis 1:00 Uhr und damit deutlich Ianger als zuvor.
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Linie 8 Stadtwald — Stadtmitte — Hauptbahnhof

Der Stadtteil Stadtwald ist heute studentisch gepragt, dadurch entstehen Nachfragespitzen. Dar-
Uber hinaus befindet sich hier bspw. seit 2022 ein Standort des UKGM3*® mit hoher Frequentierung.
Im Stadtteil Stadtwald wird auf diese Fahrgastnachfrage durch ein Linienasttausch mit der Linie 2
ab GutenbergstralRe mit der neuen Endhaltestelle Hauptbahnhof reagiert. Auf der Linie 8 erfolgt der
Einsatz von Gelenkbussen, um die Fahrgastnachfrage im Stadtteil Stadtwald abzudecken. Die Linie
8 stellt die Hauptverbindung zwischen Stadtwald und Hauptbahnhof dar, hier besteht ein Bedie-
nungskorridor mit der Linie 5. Am Hauptbahnhof und auf der Innenstadtachse besteht Ubergang zu
den Linien 7 und 27 zu den Lahnbergen. Durch die Verkirzung des Fahrwegs bis zum Hauptbahnhof
hat die Linie 8 perspektivisch Fahrzeitreserven, um das in Planung befindliche Quartier Hasenkopf
hochwertig zu bedienen. Eine ErschlieRung des neuen Quartiers empfiehlt sich vor oder mit dem
Einzug der ersten Bewohnerinnen und Bewohner. Die Linie 2 ersetzt den bisherigen AST-Verkehr
der Linie 8.

Linie 9 Campus Lahnberge — Hauptbahnhof — Campus Lahntal

Die Linie 9 hat einen starken universitaren Bezug zwischen Campus Lahntal und Campus Lahnberge.
Durch den Betrieb der Linien 7 und 27, die die Hauptlast auf dieser Verbindung tragen und die
hochste Fahrgastkapazitat aufweisen, sowie des Expressbusses X35 des RMV liegt eine hochwertige
Anbindung der beiden Campusstandorte vor. Aus konzeptioneller Sicht sind alle Fahrtwinsche zwi-
schen den Lahnbergen und der Innenstadt im hochwertigen Angebot der Linien 7 und 27 zu bin-
deln. Zwischen Haltestelle Fahnrichsweg und Fontanestral3e mussten Busse der Linie 9 bislang ei-
nen Streckenabschnitt befahren, der fir den Betrieb mit schweren Fahrzeugen ungeeignet ist. Auf
diesem Streckenabschnitt gilt eine Tonnagebeschrankung, der Betrieb des Stadtbusverkehrs wird
geduldet. Fir den sicheren Betrieb ist die Erhéhung des Angebots in diesem Bereich nicht machbar.
Daher wird das Angebot der Linie 9 zwischen Campus Lahnberge und Campus Lahntal als Schnell-
bus ausgefihrt (vgl. Kapitel 6.1.3). Dieser beschrankt sich auf Halte in den Campusbereichen sowie
den Hauptbahnhof. So ist eine Verbindung zwischen beiden Campusstandorten in ca. 20 Minuten
zu realisieren, was im Einklang mit dem universitaren Betrieb zu sehen ist. Die genauen Fahrzeiten
sind an die speziellen Bedarfe der Universitat sowie die Fahrzeiten der parallel verlaufenden Linie
X35 anzupassen.

Linie 10 Hauptbahnhof — Erlenring — Oberstadt — Schloss

Durch die ErschlieBungsfunktion der Linie 10 fur den Bereich Oberstadt wird die Bedienzeit bis 20
Uhr verlangert. Um aulRerdem die touristische Ausrichtung zu verstarken, wird die Linie Gber den
Erlenring und den Krummbogen, am Ludwig-Schiler-Park entlang, zum Hauptbahnhof gefihrt. Da-
mit besteht ein zusatzlicher Verknipfungspunkt am Erlenring. DarUber hinaus bedient die Linie in-
nerstadtische Lagen, in denen sich eine bindelungsfahige Fahrgastnachfrage nach Geschaftszeiten
richtet. Das unregelmaRige Auftreten einzelner (GroR-) Veranstaltungen im Bereich Schloss ist fir
einen regelmaRigen Linienverkehr nicht planerisch sinnvoll zu bedienen. Sonderverkehre zu Veran-
staltungen sind vom Veranstalter gesondert und im Einzelfall mit den Stadtwerken zu organisieren.

30 Campus fir den Studiengang fir Hebammen/Schule fir Hebammen sowie die Staatliche Schule fir Medizinische Technologen
und Technologinnen fir Laboratoriumsanalytik
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Im Linienbetrieb Uber Tag ist die Fahrbahninfrastruktur fir einen regularen Linienbetrieb zu ertich-
tigen, um UbermaRigen Verschleild an den Fahrzeugen zu vermeiden.

ErschlieBung der AuRenstadtteile

Ginseldorf — Bauerbach — Schrock — Lahnberge — Hauptbahnhof

Die Linie 11 fuhrt von Ginseldorf Uber Bauerbach, Schrock und die Lahnberge zum Hauptbahnhof.
Sie dient der Verknipfung von Bauerbach und Ginseldorf mit den Lahnbergen und dem Hauptbahn-
hof. Weiterhin wird mit der Fihrung Uber Schrock eine vielfach geforderte Umsteigebeziehung auf
die Linie 12 und damit in die weiteren ostlichen Stadtteile und auf die Innenstadtachse geschaffen.
Die Linie verkehrt im 30-Minuten-Takt und erfahrt eine deutliche Erweiterung der Betriebszeiten:
Montag bis Freitag ab 5:00 Uhr, Samstag ab 6:00 Uhr, Sonn- und Feiertag ab 10:00 Uhr sowie
jeweils bis 1:00 Uhr. Durch diese Taktverdichtung wird das Angebot deutlich ausgeweitet, so dass
das bisherige AST auf der Linie 11 auf den Bus ubergeht.

Linie 12 Stidbahnhof — Kreishaus — Moischt — Schréick — Erlenring

Die Linie 12 dient der Anbindung von Moischt und Schrdck an den Stdbahnhof und die Stadtmitte
und stellt ein Fahrangebot im Quartier Zahlbach sicher, da dort die Linie 9 nicht mehr verkehrt. Das
Angebot der Linie 12 zwischen Haltestelle Fahnrichsweg und Fontanestral3e wird im Vergleich zum
bisherigen Angebot der Linie 9 ausgedinnt und steht damit im Einklang mit der auf diesem Stre-
ckenabschnitt geltenden Tonnagebeschrankung. Betrieblich soll die Linie 12 am Erlenring in die Li-
nie 17 Ubergehen. Somit wird eine Ost-West-Verbindung unter Einbezug der Stadtmitte und damit
eine neue umsteigefreie Verbindung geschaffen. Die Linienfihrung erfolgt zwischen Sidbahnhof
und Moischt Uber die Haltestelle Kreishaus und Raiffeisenstralie statt wie zuvor Gber Cappel. Im
Bereich Beltershauser Stral3e ist die Rahmenplanung ,Ab in den Siden” der Universitatsstadt Mar-
burg geeignet anzubinden. Zur Erhdhung der Erreichbarkeit der Haltestelle Raiffeisenstralie ist eine
fuRlaufige Durchbindung der SchillerstralRe anzustreben. Die Linie 12 verkehrt im 30-Minuten-Takt
und an Sonn- und Feiertagen bereits ab 10:00 Uhr.

Linie 13 (Ebsdorfergrund-lischhausen) — Bortshausen — Ronhausen — Stidbahnhof

Die Linie 13 verbindet den Stdbahnhof mit Ronhausen und Bortshausen und erschliel3t Gber die
Stadtgrenze von Marburg hinaus auch Ortsteile der benachbarten Kommune Ebsdorfergrund. Auf-
grund des geringen Fahrgastpotenzials in beiden Stadtteilen ist eine effektive Bindelung der Fahrt-
wiinsche und dadurch eine attraktive und wettbewerbsfahige Fahrzeit fiir den OPNV nur schwer
moglich. Aus gutachterlicher Sicht ist jedoch unter Beachtung der Ziele des MoVe 35 die Angebots-
erweiterung zur Starkung der AufRenstadtteile notwendig. Hier ist eine Abstimmung mit der Ge-
meinde Ebsdorfergrund sowie dem Landkreis Marburg-Biedenkopf notwendig. Perspektivisch ist
Uber eine verstarkte Verkniupfung mit dem Landkreis Marburg-Biedenkopf nachzudenken, um die
Fahrgastpotenziale entlang des Linienverlaufs optimal zu nutzen. Denkbar erscheint auch die Wei-
terentwicklung des Angebots auf dieser Linie durch den Landkreis und die Aufnahme in das Linien-
bindel Sudost.
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Linie 14 (Lahntal-Sterzhausen) — Michelbach — Gérzhduser Hof 1+2 — Behringwerke — Hauptbahnhof

Die Linie 14 verbindet in Marburg den Hauptbahnhof mit den Behringwerken und dem Stadtteil
Michelbach. Uber die Stadtgrenze hinaus bindet diese Linie den Bahnhof von Lahntal-Sterzhausen
an und bietet damit an beiden Endhaltestellen einen Ubergang zum regionalen Bahnverkehr. Aktuell
wird auf der Linie 14 im Stadtgebiet ein 30-Minuten-Takt angeboten, dieses Angebot soll beibehal-
ten werden. Im Bedienungskorridor Hauptbahnhof-Marbach entsteht durch die Linie 5 eine Ver-
dichtung zum 15-Minuten-Takt. Um dem Stellenwert des Arbeitsplatzschwerpunkts Gorzhauser Hof
bzw. Behringwerke gerecht zu werden, ist in Kombination mit der Line 5 ein hochwertiges und
leistungsstarkes Angebot vorgesehen. Der Schichtbetrieb und die ausdifferenzierten Arbeitszeitmo-
delle der Verwaltungsmitarbeiterinnen und -mitarbeiter rechtfertigen dieses Angebot. Im Stadtteil
Michelbach kénnen aus Larmschutzgrinden am Abend die Haltestellen Stimpelstal und Sonnenweg
entfallen. Die Bedienung des Stadtteils ist weiterhin durch die Haltestelle Am Wall gegeben. Wei-
terhin soll bei Realisierung des interkommunalen Gewerbegebiets mit der Gemeinde Lahntal eine
Ringlinie ab Lahntal-Sterzhausen weiter Uber Lahntal-GoRfelden und den Stadtteil Wehrda zurick
zum Hauptbahnhof Marburg geprift werden.

Linie 16 Dilschhausen — Elnhausen — Wehrshausen — Rotenberg — Stadtmitte

Die Linie 16 bindet die westlichen Stadtteile Wehrshausen, EInhausen und Dilschhausen an die In-
nenstadtachse an. Die Bedienung an Sonntagen wird zukinftig bereits ab 10:00 Uhr ermdglicht.
Dagobertshausen wird nicht mehr von der Linie 16, sondern von der Linie 5 bedient. Daraus ergeben
sich Fahrzeitgewinne in die Marburger Innenstadt aus beiden Stadtteilen.

Linie 17 Erlenring — Stadtmitte — Stadtwald — Neuhéfe — Hermershausen — Haddamshausen - Cyriaxweimar

Die Linie 17 dient der Anbindung des Allnatals an die Stadtmitte Marburgs. Sie verlauft von Cyriax-
weimar Uber Haddamshausen, Hermershausen, Neuhofe und Stadtwald in die Stadtmitte und weiter
zum Erlenring. Betrieblich soll die Linie 17 am Erlenring in die Linie 12 Ubergehen. Somit wird eine
Ost-West-Verbindung unter Einbezug der Stadtmitte und damit neue umsteigefreie Verbindungen
geschaffen. Auf der Linie 17 ist ein festgelegter Linienverlauf und eine regelmafiige Taktung vorge-
sehen, um eine verlassliche und unkomplizierte Anbindung des Allnatals zu gewahrleisten. Perspek-
tivisch soll die Linie Gber Niederweimar nach Gisselberg verlangert werden. Somit erhalten das All-
natal und Gisselberg eine Anbindung mit dem Stadtbus an Niederweimar und den dortigen Bahnhof.

Erganzungslinien

AquaMar — Stadtmitte — Rotenberg — Behringwerke

Die Linie 20 stellt eine Querverbindung vom AquaMar Uber die Stadtmitte und Rotenberg zu den
Behringwerken dar. Der Linienverlauf ist heute etabliert, so dass ich auf dieser Linie keine Ande-
rungen ergeben. Zu prifen ist eine neue Haltestelle im Bereich SommerbadstraRe/Mariborer
StraRRe, um die Erschliefungswirkung in Marburg-Weidenhausen zu erhdhen.
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Linie 15
Linie 18

Linie 22

Auf den Fahrplanen der Linien 15, 18 und 22 werden uberwiegend Schulfahrten veroffentlicht, die
untereinander keine gleichen Fahrwege aufweisen und keine Taktfolge haben. Deswegen sind diese
Liniennummern in der Offentlichkeit nur unterdurchschnittlich bekannt und verbreitet (z. B. feh-
lende Nennung im Liniennetzplan). Auf der Konzession der Linie 15 soll ein AST-Verkehr testweise
aus den westlichen Stadtteilen (Stadtwald — Neuhofe — Wehrshausen) in Richtung Gorzhduser Hof
gefahren werden. Bereits heute wird diese Relation mit einem 8-Sitzer (Pkw) im AST-Verkehr des
Landkreises bedient. Fir AST-Verkehre des Landkreises besteht ein Bedienungsverbot innerhalb
Marburgs. Wahrend diese Regelung fUr die kleinen Gemeinden im Landkreis aus wirtschaftlichen
Grinden nachvollziehbar ist, ist das Bedienungsverbot fir das Stadtgebiet Marburg zweifelhaft. Aus
gutachterlicher Sicht wird diese Doppelstruktur dem Fahrgastaufkommen nicht gerecht. Synergien
muUssen genutzt und das Bedienungsverbot der MR-45 fur das Stadtgebiet Marburg ausgesetzt
werden. Um ein Verkehrsangebot zu etablieren, braucht es aus gutachterlicher Sicht grundsatzlich
zuerst ein regelmaRiges Angebot, das bei Vorliegen von belastbaren Nutzungszahlen geeignet in
eine flexible Form Uberfihrt werden kann.

Linie 21 Hohen AST

Auf der Linie 21 verkehrt das Hohen AST im Bereich Marbach mit Anbindung an den Hauptbahnhof.
Zudem werden die Diakonie in Wehrda sowie die Geschwister-Scholl-StraRe im Waldtal angebun-
den. Alle Bereiche lassen sich durch topografische Gegebenheiten oder aus Grinden der Platzver-
figbarkeit nicht mit Bussen bedienen, so dass der Einsatz eines AST gerechtfertigt wird. Die Linie
21 ist damit im Bestand gefestigt.

6.1.2 Regional- und Lokalbusverkehr

Der Regional- und Lokalbusverkehr (vgl. Kapitel 3.2.3) auf Marburger Stadtgebiet dient der Verbin-
dung der Universitatsstadt mit dem Marburger Umland. Zur Verbesserung dieser Verbindungen und
insbesondere der Verknipfung mit dem SPNV sollen die Lokalbuslinien MR-80, MR-81, und MR-86
bis zum Hauptbahnhof weitergefihrt werden, statt wie bisher zum Erlenring. Voraussetzung dafur
sind weitere Abstellflachen am Hauptbahnhof oder in der Nahe, damit notwendige Aufenthaltszei-
ten der Busse sowie des Fahrpersonals ermdglicht werden kénnen. Denkbar ist die Schaffung von
zusatzlichen Stellflachen in der Ernst-Giller-Straflie ggu. Hausnummer 20. Der genaue Standort soll
durch den Aufgabentrager und die Konzessionédre im OPNV sowie die Universititsstadt Marburg
(insbesondere Tiefbauamt) hinsichtlich Umsetzung geprift werden. Zudem sollen weitere Standorte
fUr Abstellflachen bspw. Im Rahmen einer Begehung vor Ort geprift werden.

Weiterhin bietet sich eine Einbindung des Regional- und Lokalbusverkehrs in das Schnellbuskonzept
(vgl. Kapitel 6.1.3) an. So kann die Verbindung zwischen Lahnberge und Hauptbahnhof der Linie X35
in das Schnellbuskonzept integriert werden. Weitere Linien und Verbindungen zur Entlastung des
Stadtbusverkehrs sind entsprechend zu prifen. In diesem Zusammenhang soll ein abgestimmtes
System entstehen, aus dem hervorgeht, welche Haltestellen von Regional- bzw. Lokalbuslinien
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innerhalb des Marburger Stadtgebiets angefahren werden sollen und welche nicht. Somit entsteht
ein klar zu kommunizierendes Bedienungskonzept fir den Regional- und Lokalbusverkehr innerhalb
Marburgs. Bei Einfihrung des Schnellbussystems ist daher die Bedienung folgender Haltestellen
durch den Regional- und Lokalbusverkehr zu prufen:

e Marburg Hauptbahnhof

e Marburg Sidbahnhof

e Konrad-Adenauer-Bricke/Sidbahnhof Nord
e Erlenring

e Kurt-Schumacher-Bricke

e (Gutenbergstrale

e Radestralle

e Holderlinstralle

e Messeplatz P+R

e Am Kaufmarkt

Die Verbindung zwischen Marburg und Gladenbach Gber Weitershausen, Nesselbrunn und Sinkers-
hausen wird von der Linie MR-45 bedient. Diese wird groRtenteils als Rufbus betrieben und hat
innerhalb Marburgs (Behringwerke, Gorzhduser Hof, Dagobertshausen, Elnhausen, Dilschhausen)
ein Bedienungsverbot. Im Zusammenhang mit dem Prifauftrag zur Implementierung flexibler Be-
darfsformen (vgl. Kapitel 6.1.4) ist dieses Bedienungsverbot zu Gberprifen und die Bedienung in-
nerhalb Marburgs — in Kooperation mit dem Landkreis Marburg-Biedenkopf — zu ermdglichen.

Hinsichtlich Anschlussbeziehungen und damit einhergehender Beschleunigung von Fahrzeiten im
gesamten System OPNV soll eine gemeinsame Datendrehscheibe genutzt werden. Somit kann er-
moglicht werden, das Echtzeitdaten aus Stadtbusverkehr und Regional-/ Lokalbusverkehr gegen-
seitig genutzt werden kénnen und vorgesehene Anschlisse zuverlassig ermdglicht werden.

6.1.3 Schnellbussystem

Im Stadtgebiet von Marburg fallen Fahrzeiten im OPNV im Vergleich mit dem MIV haufig nachteilig
aus (vgl. Kapitel 4.3), die Fahrzeit ist in Teilen nicht konkurrenzfahig. Ist eine durchgehend ausrei-
chende Versorgung aller Stadtteile mit regularem Linienverkehr gewahrleistet, soll eine Angebots-
steigerung durch die Installation eines Schnellbussystems geprift werden. Die Prifung soll wahrend
der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans erfolgen und entsprechende MaRRnahmen des MaoVe 35 be-
rlcksichtigen. Zum Zeitpunkt der Analyse liegen keine belastbaren Fahrgastzahlen vor, so dass die
Argumentation eines Schnellbussystems allein Uber Einwohnerzahlen und zu erwartende Zielver-
kehre sowie die die vorhandene Struktur des Netzes erfolgt.
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Abbildung 28: Schnellbuskonzept
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Die Installation von Schnellbuslinien konnte 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 Bahnhafe dar (vgl. Linien 7 und
27). Die Linie X35 bedient ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2021 die Haltestelle Hauptbahnhof
mit der Haltestelle Universitatsklinikum ohne Zwischenhalt und erganzt in diesem Bedienungskor-
ridor das BOB-System mit kurzer Fahrtzeit. Die Linie 9 soll das Angebot der Linie X35 auf dieser
Relation zur Verknipfung der beiden Campusstandorte Lahnberge und Lahntal erweitern

Zu diesem Angebot ist aus der Analyse, der Rickmeldung aus Bevdlkerung und Interessenvertre-
tungen sowie aus gutachterlicher Sicht eine Erweiterung zu einem Schnellbussystem zu prifen (vgl.
Abbildung 28). Durch die Linie SB1 kénnte der Stadtteil Richtsberg angebunden werden. Zwischen
Innenstadt und Hauptbahnhof ist der Fahrweg Gber Erlenring und Krummbogen zu priorisieren, um
die Auslastung westlich der Lahn nicht weiter zu erhdhen. Die Linie SB4 kdnnte die Haltestelle Sach-
senring, den Kaufpark und den P+R Parkplatz Messeplatz chne weiteren Halt mit dem Hauptbahnhof
verbinden. Der Halt an der Haltestelle Kaufpark kénnte die Prifung der madglichen Station Kaufpark
fachlich unterstitzen (vgl. Kapitel 6.2.5). Denkbar ist eine gemeinsame Bedienung der Linien SBT
und SB&. In Richtung Gorzhauser Hof 1+2 und Behringwerke ist eine Schnellbuslinie SB14 zu priifen,
um die Fahrzeiten zwischen den genannten Haltestellen und dem Hauptbahnhof zu verkirzen. So-
mit kann der Anschluss an den SPNV fur Pendelnde aus der Region optimiert werden. Erganzend
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dazu, in Absprache mit dem Landkreis Marburg-Biedenkopf ist die Verlangerung der Linie SB14 bis
zur Station Lahntal-Sterzhausen zu prifen.

Schnellbussysteme sind Teil eines hochwertigen OPNV-Angebots und bediirfen einer stabilen und
ausreichenden Nachfrage. Diese Nachfrage ist wichtig, um Fahrgastzahlen nicht zwischen den Bus-
Produkten zu kannibalisieren. Ebenfalls ist mit dem Schnellbus aus Kundensicht ein Fahrzeitgewinn
verbunden. Dieser Fahrzeitgewinn ist nur durch besondere MaRnahmen zu erzielen. Solche MaRR-
nahmen zur Fahrzeitbeschleunigung sind bereits in der Analyse nicht in der Qualitat zu finden, dass
eine effektive punktuelle Beschleunigung des vorhandenen Linienverkehrs gegentber dem Kfz-Ver-
kehr erfolgt. Hierzu sind weitergehende Malknahmen innerhalb des MoVe 35 hinsichtlich Push- und
Pull-Faktoren fiir den OPNV zu beachten.

Zu prifen ist in diesem Zusammenhang weiterhin, inwiefern die Schnellbuslinien erganzend zu den
vorhandenen Linien gefihrt werden und ob es Zeitraume gibt, in denen Fahrten der regularen Li-
nien ersetzt werden konnen. Bei der Prifung kénnen noch weitere Bedienungskorridore wie bspw.
Gutenbergstralie ++» Georg-Gallmann-Stadion P+R «» Platz der Weilen Rose oder Sidbahnhof «»
August-Bebel-Platz «+ Cappeler Gleiche betrachtet werden.

Hinsichtlich der P+R-Anlagen im Marburger Stadtgebiet ist zu beachten, dass P+R-Parkplatzanlagen
ihr Potenzial nur entfalten kénnen, wenn sie in ein Kfz-Parkraummanagementkonzept eingebunden
sind. Von diesem Konzept muss eine lenkende Wirkung ausgehen, so dass die Nachfrage in den
P+R-Anlagen so hoch ist, dass sich eine hochwertige Busanbindung lohnt. Die heute unsystemati-
sche Integration in die vorhandenen Angebote der Innenstadt von Marburg Iasst den P+R-Parkplatz
und die dazugehdorige Buslinie wirkungslos erscheinen.

6.1.4 Flexible Bedienformen

Gesellschaftliches Ziel ist es, gleichwertige Lebensbedingungen in allen Teilen des Landes zu schaf-
fen. Es gilt daher der gesetzliche Auftrag der Daseinsvorsorge. Teil dieser Daseinsvorsorge ist ein
Mobilitatsangebot, das die Bewaltigung des Alltags ermdglicht. Dieses Mobilitatsangebot soll nach
PBefG grundsatzlich durch Fahrgeldeinnahmen eigenwirtschaftlich betrieben werden. Erst wenn
dies nicht kostendeckend funktioniert, sollen Ausgleichszahlungen aufgewendet werden, um dieses
Mobilitatsangebot zu ermdglichen.

Um Verkehre durch Fahrgeldeinnahmen decken zu kdnnen, ist die Bindelung von Fahrtwinschen
notwendig. Um einen regelmaRigen Betrieb zu ermdglichen, muss ein regemaliiges, bindelungsfa-
higes Verkehrsaufkommen vorhanden sein.

Durch die Einfihrung sogenannter Anruf-Sammel-Verkehre in den 90er Jahren des vergangenen
Jahrhunderts reagierten Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen auf das Spannungsverhaltnis
zwischen einem ausreichenden Mobilitatsangebot und einem rentablen Betrieb. Dies vor allem in
Iandlichen Raumen und dunn besiedelten Bereichen, teils auch eingemeindeten Kleinstsiedlungen
in Stadte. Diese Siedlungsbereiche weisen eine zu geringe Fahrgastnachfrage auf, um sie unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten mit einem regelmafigen Verkehr zu beférdern.

Anruf-Sammel-Verkehre erfahren aktuell im Zuge der Digitalisierung eine neue Aufmerksamkeit.
Unter neuen Namen wie Ride-Sharing oder Ridepooling steht sich der Versuch, durch erleichterte
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Bedienung Fahrtwinsche zu bundeln, ohne auf starre Linienwege und Fahrplane zurlickgreifen zu
muUssen. Ermdglichen soll das ein computergestutzter Fahrtwunsch, Verarbeitung, optimales Rou-
ting und Abrechnung.

Verkehrsplanerisch ist es somit mdglich, einen Flachenbetrieb zu ermaglichen, der in der Theorie
genau die Fahrtwinsche dann erfUllt, wenn sie tatsachlich anfallen.

Die flexiblen Bedienformen kénnen in OPNV-Tarif inkludiert oder mit einem Aufpreis versehen wer-
den. Mittlerweile sind On-Demand-Ridepooling-Angebote auch Uber das PbefG rechtlich abgedeckt.
Wahrend §44 PbefG den Linienbedarfsverkehr reguliert, enthalt §50 PbefG Anforderungen an den
sogenannten gebundelten Bedarfsverkehr. Bezogen auf letztere kann die Genehmigungsbehdrde
unterschiedliche Regelungen treffen Gber

e die Pflicht zur unverziglichen Rickkehr zum Betriebssitz oder zu einem anderen Abstellort,
e die Anforderungen an den Abstellort,
e eine zu erreichende Bindelungsquote auRRerhalb des Stadt- und Vorortverkehrs,
e \orgaben zur Barrierefreiheit,
e Emissionsstandards von Fahrzeugen und den Einsatz lokal emissionsfreier Fahrzeuge
e sowie Sozialstandards (vgl. §50 PbefG Abs. 4).
Im Bedarfsverkehr kann grob zwischen drei Typen unterschieden werden:

e Die Grundmobilitat, bei welcher der Bedarfsverkehr das ausschlieRliche Mobilitatsangebot
darstellt,

e die Lickenschlussmobilitat, die vor allem zu Zeiten schwacher Nachfrage zum Einsatz
kommt, also beispielsweis im Nacht- oder im Spatverkehr, sowie

e die Bequemlichkeitsmobilitat, bei der die Bedarfsverkehre parallel zum bestehenden OPNV-
Verkehr angeboten werden und das Liniennetz durch die zusatzlichen virtuellen Haltestel-
len verdichtet und durch weitere Verbindungsmaglichkeiten (Direktverbindungen) optimiert
wird.

Aus netzsystematischer Sicht sind der Mdglichkeit, Fahrtwinsche effektiv zu bindeln, Grenzen ge-
setzt. Bereits in den aktuellen Netzkonzeptionen, so auch in der von Marburg, gibt es Teilsticke des
Netzes, die sich fachlich nicht legitimieren lassen und stattdessen einer gesellschaftlichen, politi-
schen Zielsetzung folgen (z. B. das Ziel der Bedienung aller Stadtteile).

Festzuhalten ist zudem, dass Bedarfsverkehren trotz der hoheren Flexibilitat aufgrund des Zwangs
zur Vorbestellung ein Nutzungshemmnis anhaftet. Die geringe Beférderungskapazitat bei gleich-
zeitig notwendigem Personal fihrt dabei zu geringen Kostendeckungsgraden. Ein Fokus liegt daher
haufig auf den verdichteten Kernrdumen, in denen prinzipiell schon hinreichende Angebote vorhan-
den sind. Potenziale sind hier vor allem langfristig zu sehen, wenn die automatisierte Fahrzeug-
technik bei Fahrgeschwindigkeiten, die mit normalen Fahrzeugen vergleichbar sind, marktreif ist.
Falsch eingesetzt, bergen solche Systeme zudem das Risiko, zu finanziellen Nachteilen im beste-
henden OPNV-Netz und den klassischen Taxi-Verkehren zu fiihren und gleichzeitig nicht Verkehr zu
vermeiden, sondern mehr Verkehr (durch mehr Fahrzeuge) zu erzeugen. Es ist daher wichtig, On-
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Demand-Ridepooling als System in das bestehende Netz zu integrieren. So kann On-Demand-Ride-
pooling das OPNV-Netz in und um Marburg sinnvoll ergénzen, ein kostendeckender oder gar kos-
tengunstiger Betrieb ist allerdings nicht zu erwarten.

Insbesondere bei der Bequemlichkeitsmobilitat kann es zu Kannibalisierungs-Effekten kommen, bei
denen potenzielle Busfahrgaste das parallele Bedarfsverkehrsangebot nutzen. Potenziale von On-
Demand-Ridepooling im Raum Marburg werden daher vor allem in der Grund- und Lickenschluss-
mobilitat gesehen, da das Liniennetz in der Kernstadt bereits gut aufgestellt ist.

Die Grundmobilitat wirde es ermaglichen, dass auch kleinrdumige Verbindungen in Randlage an-
geboten werden kénnen — hierzu gehaoren beispielsweise Querverbindungen zwischen den westli-
chen Stadtteilen (z. B. Allnatal — Gorzhauser Hof) oder die Verbindung der westlichen Stadtteile an
die Lahnberge. Ferner bietet sich die ErschlieBung fiir Raume an, fiir die OPNV-Busverkehr betrieb-
lich nicht darstellbar ist. Bedarfsverkehre konnen so, ausgerichtet auf die Haltestellen des Stadt-
busses, als Erganzung die erste und letzte Meile Ubernehmen.

Im Rahmen der Lickenschlussmabilitat kann ein solches System die Mdglichkeit fir einen Nacht-
verkehr am Wochenende sein. Ein solches Angebot existiert beispielsweise im Nachtverkehr der
Stadt Libeck. Auch Stadtteil-Verbindungen oder Stadt-Umland-Verkehre mit einer unzureichenden
Bedienungsqualitat konnten durch ein solches System erganzt oder ersetzt werden. Auch hier sorgt
der Bedarfsverkehr fir eine sinnvolle Erganzung, die den geringeren Fahrgastzahlen entspricht und
gleichzeitig verlassliche Angebote auch zu Zeiten schafft, in denen der OPNV bislang keine Alterna-
tive darstellt. So ist beispielsweise die angedachte Ausweitung der Betriebszeiten auf den Linien 13
oder 17 auch als deutlich flexibleres Angebot denkbar und Uber die aktuellen Linienverlaufe aus-
weitbar.

An den Betrieb flexibler Bedienformen in Marburg werden folgende Anforderungen gestellt":

Bedarfsverkehre erganzen sinnvoll den bestehenden OPNV an Orten oder zu Zeiten schwacher
Nachfrage, ohne diesen zu kannibalisieren. Dabei leisten sie einen aktiven Beitrag zur Verkehrsver-
meidung und zur Verkehrsverlagerung aus dem MIV zugunsten des OPNV.

Da die Potenziale vor allem in Randlagen der Stadt und auf stadtiberschreitenden Verbindungen
gesehen werden, ist ein Einbezug des Landkreises Marburg-Biedenkopf essenziell. In diesem Zu-
sammenhang ist ein groReres, zusammenhangendes System zu priifen, das den bestehenden OPNV
besser vernetzt. Vorbild kann hier der Ansatz der Region Hannover sein. Dort bilden starke Achsen
des liniengebundenen Schienen- und Busangebots in Richtung der niedersachsischen Landes-
hauptstadt das Grundangebot, erganzt um einzelne tangentiale Verbindungen. Die Angebote im
Zwischenraum bilden verschiedene, raumlich nicht zusammenhangende Flachen-Bedarfsverkehrs-
angebote.

Es wird empfohlen mit der Stadt Marburg, dem Landkreis Marburg-Biedenkopf und den Verkehrs-
unternehmen in Stadt und Region das Thema On-Demand-Ridepooling in einer Studie ndher zu
untersuchen und dabei den Dialog mit potenziellen Betreibern zu suchen.

31 Siehe auch: MoVe35 MaRnahme C2.3
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6.1.5 Nachtbussystem

Auch zu Nachtzeiten bedarf es eines OPNV-Angebots, um die Bedienung im Stadtgebiet sicherzu-
stellen. Insbesondere im Freizeitverkehr und als Angebot fir Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern
in Schicht- oder Nachtarbeit ist das Nachtbussystem von Bedeutung. Daher ist im Rahmen der Lauf-
zeit dieses Nahverkehrsplans die Einfihrung eines Nachtbussystems zu prifen. Die Einfihrung ei-
gener Nachtlinien mit eigenstandigem Fahrtverlauf, unabhangig der Linienverlaufe zu Tageszeiten
ist denkbar. Es sollte ein Angebot im Stundentakt angestrebt werden. Als Vorbild dient der Marbur-
ger Nachtstern des Landkreises Marburg-Biedenkopf. Dadurch werden Stadte und Gemeinden des
Landkreises mit einer Spatabfahrt aus Marburg bedient.

Zur Uberbriickung bis zur Aufstellung eines Nachtbussystems kénnen bestehende Linien auch in
der Nacht weitergefihrt und mit flexiblen Bedienformen (vgl. Kapitel 6.1.4) verknipft werden. Als
Vorbild hierfir dient das Freiburger Nachtnetz (vgl. Abbildung 29). Dort verkehren im Stadtgebiet
vier StraRenbahn- und zwei Nachtbuslinien, die an definierten Umstiegshaltestellen Anschluss an
umliegende Gemeinden mittels Anschlusstaxi ermaglichen.

Abbildung 29: Nachtnetz der VAG Freiburg
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In Marburg bieten sich zunachst folgende funf Linien an, zur Nachtverkehrszeit weitergefUhrt zu
werden, um wesentliche Bereiche der Kernstadt zu erschliel3en:

o 2 Waldtal — Hbf. Ost/Ortenbergsteg — Erlenring — Sidbahnhof Nord — Cappel
e 3 Waldtal — Hauptbahnhof — Stdviertel — Stidbahnhof West — Cappel
e 4 Wehrda — Kaufpark Wehrda — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Stidbahnhof — Richtsberg

Planersocietat



Seite 124 von 221 Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

e 5 Marbach — Behringwerke — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Ockershausen — Stadtwald
o 7 Hauptbahnhof — Lahnberge — Sudbahnhof Nord/Konrad-Adenauer-Bricke — Stadtmitte — Hauptbahnhof

Darlber hinaus bieten sich (entsprechend dem Freiburger Nachtnetz) 5 Anschlussmdglichkeiten an
die zuvor genannten Linien, um eine stadtweite ErschlieBung zu ermaglichen:

e Ab Holderlinstr. Nach Bauerbach/ Ginseldorf/Schréck/Moischt

e Ab Paul-Natorp-Str.  nach Ranhausen/Bortshausen

e Ab Sudbahnhof nach Gisselberg/Cyriaxweimar/Haddamshausen/Hermershausen
e Ab Gutenbergstr. nach Wehrshausen/Elnhausen/Dagobertshausen/Dilschhausen
e Ab BrunnenstraRe nach Gérzhauser Hof/Michelbach

6.2 Infrastruktur

6.2.1 Haltestelle

Die Haltestelle ist das zentrale Element im System OPNV vor Ort. Die Haltestelle setzt die Qualitat
und bestimmt das dauerhafte Auftreten. Der gesetzliche Auftrag, das System OPNV vollstandig bar-
rierefrei auszubauen, 13sst sich u. a. Uber die Gestaltung der Haltestellen ableiten. Dabei greift die
rein bauliche Herstellung der Barrierefreiheit jedoch zu kurz. Die Formulierung im PbefG spricht
bewusst von der Nutzung des OPNV32. Daraus |3sst sich ableiten, dass auch Gber die bauliche Anlage
der Haltestelle weitere Elemente wie z. B. Zuwegung, Orientierung und Nutzungsmaglichkeiten so
gestaltet sein missen, dass alle Menschen eigenstandig den 6ffentlichen Personennahverkehr nut-
zen kénnen.

Lage im Raum

Die Uberwiegende Mehrheit der Haltestellen muss barrierefrei ausgebaut werden, durch diesen Um-
bau ergibt sich die Chance die Lage der Haltestelle zu beeinflussen. Haltestellen sollten im StralRen-
zug leicht zu erfassen sein. Bei Neu- und Umbau ist eine pragnante Lage an Kreuzungen, Einmin-
dungen oder im Umfeld von pragnanten Gebauden zu prifen. Das unterstitzt ein leichtes Auffinden
der Haltestelle.

Orientierung — Weg zur Haltestelle

Um die Haltstellen in Marburg leicht zu identifizieren, ist ein pragnantes wiederkehrendes Erschei-
nungsbild herzustellen. Eine pragnante Charakteristik beginnt bei dem auffalligen Sonderbord zum
barrierefreien Einstieg. Darlber hinaus ist der Bereich der Haltestelle durch einen auffalligen Bo-
denbelag vom Rest der Flachen im Seitenraum abzugrenzen. Fur die Sichtbarkeit im StraRenverlauf

32§ 8 Abs. 3 S. 3 PBefG: ,Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen
mit dem Ziel zu berlcksichtigen, fir die Nutzung des &ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstan-
dige Barrierefreiheit zu erreichen.”
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ist bei ausreichender Flachenreserve eine auffallige Stele anstatt des klassischen Haltestellenschilds
zu installieren. Um Haltestellen im gesamten Stadtgebiet leicht wiedererkennen zu kénnen, sind
Gestaltungselemente zu wiederholen.

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

Bei Haltestellen mit zwei und mehr Abfahrtspositionen ist die Installation einer geeigneten Que-
rungsmoglichkeit im direkten Umfeld der Haltestelle zu prifen. Hin- oder Rickweg erfolgt auf der
gegenuberliegenden StraRenseite, so dass Querungsbedarf entsteht, der geeignet unterstitzt wer-
den muss. Haufig sind hier auch schutzbedUrftige FuRgangergruppen betroffen. Geeignete Que-
rungshilfen bestehen heute an Kreuzungen und Einmindungen. Eine Verlegung von Haltestellen ist
bei fehlenden Querungsmaglichkeiten zu prifen. Ist eine Querungshilfe innerhalb eines Stralenab-
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 Flache fur wartende Fahrgaste und
den flieRenden Verkehr bleibt. Das betrifft zum einen den flielenden FulRverkehr, jedoch auch den
Rad- und Kfz-Verkehr.

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen

Abbildung 30: Musterzeichnungen barrierefreie Haltestelle der Stadt Marburg
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Ziel ist die barrierefreie Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und Nutzbarkeit aller Marburger Haltestellen.
Alle hier definierten Ausnahmen sind in weiteren Fortschreibungen des NVP zu evaluieren und ggf.
anzupassen.

Grundsatzliches
Folgende Aspekte sind die Basis des barrierefreien Haltestellenausbaus:
e die Einstiegshohe (5 cm Reststufe und -spalt),
e eine barrierefreie Zuwegung,
e Blindenleiteinrichtungen,
e kontrastreiche Gestaltung von Flache, Wartehalle etc.,

e Lesbarkeit der Aushdnge (Hohe, SchriftgroRe, Kontrast, Beleuchtung) und Sitzgelegenhei-
ten,

e 3kustische Informationen. Dies soll vorrangig Gber Smartphone-Apps abgedeckt werden.

e Die regelmaRige Uberpriifung der Standards entsprechend den aktuellen Empfehlungen,
Vorgaben und technischen Standards zum barrierefreien Haltestellenausbau, der FGSV und
der DIN (vgl. DIN-Norm 32984 und DIN 18040-3) sowie

e die Abstimmung der Standards zwischen Baulasttrager, Verkehrsunternehmen und den ent-
sprechend relevanten Verbanden.

Grundsatzlich sollen kinftig pro Jahr 5-15 Haltestellen - barrierefrei ausgebaut werden. Dies ist
abhangig von den zur Verfigung stehenden finanziellen und personellen Ressourcen.

Priorisierung

Fir eine grundsatzliche Priorisierung des barrierefreien Haltestellenausbaus ist die Datengrundlage
derzeit nicht valide genug. Innerhalb der Laufzeit des Nahverkehrsplans sind daher alle Haltestellen
im Stadtgebiet Marburgs in einem Haltestellenkataster zu erheben, nach dem Stand ihrer Barriere-
freiheit zu bewerten und auf Grundlage von geeigneten Kriterien (z.B. Fahrgastfrequenz, Ausbau/
Ausstattungszustand, Nahe von relevanten Einrichtungen wie Krankenhauser oder Einzelhandels-
zentren) entsprechend zu priorisieren. Der barrierefreie Ausbau der Haltestellen soll schlussendlich
als Teilfortschreibung dieses Nahverkehrsplans im Detail geregelt werden.

Ausnahmen

Ein vollstandiger barrierefreier Ausbau aller Haltestellen in der Universitatsstadt Marburg ist inner-
halb der Laufzeit des Nahverkehrsplans nicht zu erreichen. Aus diesem Grund werden Ausnahmen
festgelegt, welche Haltestellen zunachst nicht ausgebaut werden. Die Ausnahmen sind bei Fort-
schreibung oder Neuaufstellung des NVP erneut zu prifen und ggf. anzupassen. Allgemein gilt die
Einzelfallprifung: Bei anstehenden Baumalinahmen oder sich ergebenden Synergieeffekten sind
auch Haltestellen der Ausnahmenliste zu bericksichtigen. Die konkreten Ausnahmen werden eben-
falls im Rahmen der Teilfortschreibung Barrierefreiheit konkretisiert. Die hier aufgezeigten Rege-
lungen zeigen das bis dahin geltende Vorgehen auf.
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Fir den barrierefreien Haltestellenausbau werden folgende Ausnahmekriterien festgelegt:
Bereits ausgebaute Bestandshaltestellen

Nicht alle in der Vergangenheit barrierefrei ausgebauten Haltestellen entsprechen den fest-
gesetzten Standards. Alle Haltestellen, die mindestens auf einer Teilfldche niederflurgerecht
sind (Busborde mit mindestens 16 cm Héhe) werden nur bei besonderem Bedarf in einer
Einzelfallbetrachtung fir eine Nachristung geprift. Hier wird insbesondere die Nachris-
tung von taktilen Flachen berucksichtigt.

Verkehrsbedeutung

Bushaltestellen mit einer Nachfrage von weniger als 50 Fahrgasten taglich werden zurzeit
grundsatzlich nicht ausgebaut, da ein hoher Kostenaufwand einer vergleichsweise geringen
Nutzung gegenibersteht. Grundlage ist die Zahl der Ein- und Aussteigenden pro Schulwerk-
tag je Richtungshaltestelle. Bei allen Haltestellen mit weniger als 50 Ein- und Aussteigenden
erfolgt bei Bedarf eine Einzelfallpriifung unter Berlicksichtigung wichtiger Ziele in der na-
heren Umgebung. Zudem werden Haltestellenstandorte, die ausschlief3lich im Nachtverkehr
oder ausschlief3lich im Schulerverkehr angefahren werden, nur bei einem besonderen Bedarf
ausgebaut.

Im Rahmen der Planung kénnen sich weitere Hemmnisse fur den barrierefreien Haltestellenausbau
ergeben. Daher finden folgende Ausnahmen erganzend Anwendung:

Platzbedarf

Haltestellen an Gehwegen, die in Héhe der zweiten Bustir eine Breite von unter 1,50 m
aufweisen oder die keine durchgangige Mindestbreite von 1,50 m besitzen und bei denen
eine kleinrdumige Verlegung an einen geeigneteren Standort nicht maéglich ist, sollen nicht
ausgebaut werden. Auf Flachen mit einer Breite von unter 1,50 m ist ein Manévrieren mit
dem Rollstuhl nicht maglich.

Topographie

Auf den barrierefreien Ausbau einer Haltestelle wird verzichtet, wenn Gehweg oder Warte-
flache eine Langs- oder Querneigung aufweisen, die einen barrierefreien Ausbau nicht oder
nur mit unverhéaltnismallig hohem Aufwand zulasst. Gleiches gilt, wenn im unmittelbaren
Umfeld einer Haltestelle keine barrierefreie Zuwegung méglich ist.

Ausstattung von Haltestellen

Die Haltestellen in Marburg weisen einen Nachholbedarf bei der Ausstattung mit Wartehallen auf.
Der Standardtyp der Stadt Marburg kostet aktuell ca. 15.000 Euro inkl. Fundamente bei erschwerten
Bedingungen (z. B. durch Verlegung von Versorgungsleitungen). Aufgrund des Beschlusses der
Stadtverordnetenversammlung vom 27.09.2019 sind an den Wartehallen begriinte Dacher vorzuse-
hen.

Als Anforderungen gelten folgende Kriterien:

e Um einen vollwertigen Wetterschutz aufstellen zu kdnnen, muss der Wartebereich mindes-
tens 3,5 m breit sein.
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e Um unndtige Kosten fiir nachtragliche Anderungen zu vermeiden, werden Haltestellen in der
Regel erst mit einer Wartehalle ausgestattet, wenn sie bereits barrierefrei sind (oder im Zuge
des barrierefreien Ausbaus).

e Bushaltestellen mit einer Nachfrage von weniger als 50 Ein- und Aussteigenden taglich wer-
den zundchst nicht mit einer Wartehalle ausgestattet, da ein hoher Kostenaufwand einer
vergleichsweise geringen Nutzung gegenubersteht.

Die Ausstattung der Haltestellen mit Wartehallen soll zukinftig einerseits gemeinsam mit dem bar-
rierefreien Ausbau und andererseits in Paketen von mehreren Haltestellen umgesetzt werden.

Aufbauend auf einem Beschluss der Stadtverordnetenversammlung von 2019 sollen Dacher beste-
hender Wartehallen begrint werden, soweit dies ohne unverhaltnismalig hohe Kosten maglich ist
und bei allen neu zu errichtenden Wartehallen nach Maglichkeit eine Begriinung erfolgt.

Namensgebung

Vom Namen der Haltestelle muss eine eindeutige Identifizierung mdglich sein, auch fir ortsfremde.
Die Namensgebung ist so zu wahlen, dass ein stadtraumlicher Bezug entsteht. Primar sind eindeu-
tige Stralennamen zu wahlen. Von Einrichtungen sind nur solche Namen zu entleihen, die eine
potenziell sehr hohe Verweildauer aufweisen, wie Rathauser, Kirchen oder ahnliches. Firmennamen
sind fir die Namensgebung ungeeignet, da sie grundsatzlich geandert werden kénnen und dadurch
raumliche Bezige und die Orientierung verloren gehen.

Zur leichteren Orientierung sollten Haltestellen so benannt werden, dass Ein- und Ausstiegsposition
den gleichen Namen tragen. Zu prifen sind Haltestellennamen, die heute nur mit einer Abfahrts-
position versehen sind. Solche Haltestellen sind prioritar (z. B. im Rahmen des barrierefreien Um-
baus) geeignet so zu organisieren, dass ein Haltestellennamen beide Fahrtrichtungen bedient. Aus-
geschlossen davon sind Haltestellen in Wendeschleifen. Kdnnen nicht alle Abfahrtspositionen einer
Haltestelle durch die Fahrgaste rdumlich eingesehen werden ist eine geeignete Umbenennung zu
prifen. Erschwert ist die Orientierung in folgenden Haltestellen:

o Wilhelmsplatz

e Stadtbiro

e Am Denkmal (Elnhausen)
e SybelstralRe

e Kreishaus

e  Christian-Wolff-Haus

e (utenbergstralRe / Hanno-Drechsler-Platz / Garten des Gedenkens

Haltestellenmanagement

Das Erscheinungsbild der Haltestellen im Stadtgebiet ist aktiv zu pflegen und zu erhalten. Die Wert-
schatzung des Systems OPNV zeigt sich in diesem Zustand. Zum Haltestellenmanagement ist eine
Ridckmeldemdglichkeit fir Nutzerinnen und Nutzer einzurichten. Diese Ruckmeldemaoglichkeit muss
Uber mehrere Kanale erfolgen konnen innerhalb eines Beschwerde- und Feedback-Managements.
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Alle Meldungen sind zu beantworten und, wenn es notwendig ist, zu bearbeiten. Eine Antwort auf
den Eingang hat in bis zu drei Tagen zu erfolgen. In der Antwort steht ein angemessener Zeitraum
der Bearbeitung des Sachverhalts. Ist es moglich, sollten Sachverhalte im Umfeld von Haltestellen
insbesondere bei Verschmutzung und Vandalismus innerhalb von 14 Tagen beseitigt werden.

Optimierung des Sudbahnhofs

Der Studbahnhof bildet das sudliche ,Ende” der Innenstadtachse und stellt zahlreiche Umsteigebe-
ziehungen zwischen SPNV, Regional-/ Lokalbusverkehr und Stadtbus dar. Nach dem Hauptbahnhof
ist der Stidbahnhof die meistfrequentierte Haltestelle im Stadtgebiet. Er hat damit im OPNV in Mar-
burg eine besondere Bedeutung, die sich in der aktuellen baulichen Situation am und um den Sud-
bahnhof nicht entsprechend widerspiegelt. Der Aus- und Umbau des Studbahnhofs ist daher ein
wichtiger Bestandteil der Férderung des OPNV in Marburg.

Zunachst gilt es in Abstimmung mit den weiteren Verkehrstragern (vgl. MoVe 35), die Konfliktsitu-
ation in der ZeppelinstralRe zu entscharfen. Diese ist durch die Frequentierung mit Stadt- und Re-
gional-/ Lokalbus ausgelastet, zeitgleich verlauft hier die fullaufige Verbindung vom Sidbahnhof
zur Konrad-Adenauer-Bricke. Der Radverkehr wird hier aktuell im Mischverkehr auf der Fahrbahn
gefihrt. Daher sollen alle ,Stichfahrten” zum Stidbahnhof (bspw. auf den Linien 7 und 27) entfallen,
um die Anzahl der Busse in der Zeppelinstral3e zu minimieren. In diesem Zusammenhang ist die
Haltestelle auf der Konrad-Adenauer-Brucke in ,Studbahnhof Nord/Konrad-Adenauer-Bricke” um-
zubenennen, um den raumlichen Bezug zu verdeutlichen und die Umsteigebeziehung zum Sid-
bahnhof herzustellen. Weiterhin ist der SGdbahnhofsvorplatz zu entwickeln, auszubauen und in der
weiteren Quartiersentwicklung zu bericksichtigen. Dieser stellt bspw. fir Fahrgaste des SPNV sowie
des regionalen und lokalen Busverkehrs oftmals den Ankunftsort in Marburg dar und soll eine ent-
sprechende Aufenthaltsfunktion erhalten. Ziel ist eine hohe Funktionalitat fiir den OPNV sowie die
stadtebauliche Integration.

Es ist durch die Stadt Marburg sowie durch die Deutsche Bahn zu prifen, die Bahnsteige des Sud-
bahnhofs in Richtung Konrad-Adenauer-Bricke zu ,verschieben”. Dadurch entsteht eine verbes-
serte Anbindung des Bahnhofs an die Innenstadtachse, zudem wird die fuf3laufige Verbindung er-
leichtert. Sofern dies nicht umsetzbar ist, ist mindestens eine Verlangerung der Bahnsteige bzw.
eine gesicherte, barrierefreie fulllaufige Verbindung vom &stlichen Bahnsteig auf die Konrad-Ade-
nauer-Bricke zu prifen.

Um weitere Umsteigebeziehungen am Sidbahnhof zu schaffen und den Hauptbahnhof zu entlasten,
sollen Zige aus Norden (RB94 und RB97) bis zum Sudbahnhof durchgebunden werden. Dafir ist
ein zusatzliches Wendegleis an geeigneter Stelle zu schaffen. Bislang besteht die nachste Wende-
moglichkeit erst am Bahnhof Niederwalgern. Daher werden aufgrund der betrieblichen Vorausset-
zungen nur wenige Zuge bis zum Sidbahnhof gefihrt. Ein weiteres betriebliches Wendegleis am
Studbahnhof soll gemeinsam mit dem RNV Marburg-Biedenkopf sowie dem RMV geprift werden,
um eine Endhaltestelle fir die RB94 sowie die RB97 einrichten zu kénnen. Aufgrund der Schulstand-
orte sowie des Arbeitsplatzschwerpunktes in Marburg Std ware die die Durchbindung beider Linien
bis zum Sidbahnhof mit einem hohen Fahrgastaufkommen verbunden. Weiterhin ist die Mdglichkeit
der Schaffung einer weiteren Station ,Marburg-Sudspange” fur die Linien RB94 und RB97 zu prifen
(vgl. Kapitel 6.2.5).
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Im Rahmen des MoVe 35 werden vertiefende Bausteine zur Modernisierung des Sidbahnhofs auf-
gezeigt (vgl. MoVe35 MaRnahme C2.1i. V. m. A2.2). Beide Planwerke sind in dieser Hinsicht gemein-
sam zu betrachten, so dass an dieser Stelle erganzend auf die Ausfihrungen des MoVe 35 hinge-
wiesen wird.

6.2.2 Fahrzeuge

Der Verkehrsbetrieb der Stadtwerke Marburg GmbH hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2030 seine Bus-
flotte klimaneutral zu betreiben und diese deshalb komplett zu elektrifizieren. Die erforderliche Ein-
haltung der Beschaffungsquoten gemaRk SaubFahrzeugBeschG (vgl. Kapitel 2.1.6) kann insofern ein-
gehalten werden. Dadurch werden die betrieblichen Anforderungen an die Einsatzplanung und die
Anzahl der vorzuhaltenden Fahrzeuge inkl. Personal zusatzliche Investitionen in den Busbetriebshof
und die Ladeinfrastruktur notwendig machen.

Eine zu Beginn des Jahres 2023 durch die Stadtwerke Marburg GmbH in Auftrag gegebene und mit
Mitteln des BMDV geforderte Machbarkeitsstudie zur Errichtung eines Betriebshofs fir den elektri-
fizierten Stadtbusverkehr (unter Einbeziehung des vorhandenen Betriebshofs auf dem Grundstiick
der Stadtwerke Marburg GmbH) kommt zu dem Ergebnis,

e dass weder die vorhandene, bereits abgeschriebene Bausubstanz, noch die zur Verfiigung
stehenden Flachen den Anforderungen an die Elektrifizierung der Busflotte gerecht werden
und

e der Neubau eines entsprechend ausgestatteten Busbetriebshofs zwingend geboten ist.

Der Neubau des Busbetriebshofes umfasst Werkstatt-, Rangier-, Havarie- und Abstellflachen inkl.
Ladeinfrastruktur, Sozialrdume und Blroflachen. Der neue Busbetriebshof erfordert aufgrund der
hohen Brandschutzauflagen fir die Abstellung und das Laden von batteriebetriebenen Fahrzeugen
erheblich mehr Platz als ein konventioneller Betriebshof fir Fahrzeuge mit Erdgas- oder Dieselmo-
toren. Die ersten Planungen fir den neuen Busbetriebshof weisen nach, dass sich der Platzbedarf
fir den vollelektrifizierten Stadtbusbetrieb, bei einer idealtypischen Ausfihrung, gegeniiber dem
aktuellen Betriebshof nahezu verdoppeln kénnte. Ein Zuwachs der Busflotte wird bereits berick-
sichtigt, um die vom Nahverkehrsplan geforderten Ziele zu erreichen. Die bendtigte Flache ist auf
dem aktuellen Betriebsgelande der Stadtwerke Marburg bei eingeschossiger Bauweise nicht ver-
fugbar. Ein alternatives und bebaubares Grundstick an einer geeigneten anderen Stelle innerhalb
des Stadtgebietes steht zurzeit nicht zur Verfigung. D.h., die Universitatsstadt Marburg misste fir
ein geeignetes Grundstick zunachst den Erwerb vornehmen, die baurechtlichen Voraussetzungen
schaffen und die Erschlieung durchfihren. Allein der Zeitaufwand fir die Umsetzung einer derar-
tigen Grundsticksentwicklung wiirde das Ziel, bis 2030 die Stadtbusflotte klimaneutral zu betrei-
ben, objektiv in Frage stellen. Deshalb wurden Alternativen fur die Ausfihrung der Bauwerke auf
dem Grundstick der Stadtwerke Marburg GmbH gesucht, um auf den vorhandenen Flachen den
neuen Busbetriebshof doch zu realisieren. Dazu mussen Funktionen, wie Fahrzeugabstellung, Ver-
waltung, Sozialrdume, Technik und Lager mehrgeschossig untergebracht werden. Dies fihrt zwar
zu hoheren Baukosten gegenuber der idealtypischen Bauweise, spart andererseits aber auch Er-
werbs- und Entwicklungskosten fir einen alternativen Standort.
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Bis dahin kdnnen im AulRenbereich des Depots in provisorischer Randlage maximal 16 Elektrobusse
abgestellt und geladen werden. Diese provisorische Ladeinfrastruktur soll im Zusammenhang mit
dem spateren Neubau, der voraussichtlich 2026 fertiggestellt sein soll, in die Ladeinfrastruktur fur
die weiteren Fahrzeuge integriert werden.

Neben dem geplanten Batterieoberleitungsbus (BOB — vgl. Kapitel 2.2.4) sollen auf Strecken, die
nicht mit einer Oberleitung ausgestattet sind, konventionelle Batteriebusse zum Einsatz kommen.
Der BOB wird aufgrund der moglichen FahrzeuggroRe von bis zu 24 Metern zunachst die beiden
fahrgaststarksten und topografisch anspruchsvollsten Linien 7 und 27, die von und zu den Lahn-
bergen fahren, bedienen. Auf dieser Relation werden erhebliche Kapazitaten fir Fahrgaste mit dem
Ziel Universitat und Universitatsklinikum benatigt.

Die besonderen Vorteile eines BOB gegenlber einem vergleichbaren Batteriebus sind die kleineren
und damit wesentlich leichteren Batterien, die Moglichkeit, das Fahrzeug auf der Strecke dauerhaft
ohne Ladepausen einsetzen zu kdnnen, und damit verbunden auch die Vermeidung von Stromspit-
zen im Stromnetz der Stadt Marburg. Das Aufladen der elektrischen Busflotte soll je nach Fahrzeug-
ausstattung im Depot, unter der Oberleitung und an ausgewahlten Endhaltestellen per Pantograph
erfolgen.

Hinsichtlich der Barrierefreiheit in den Fahrzeugen ist bei allen Neubeschaffungen auf einen barri-
erefreien Zugang sowie eine einheitliche Ausstattung bezlglich Kontrastierung sowie der sensori-
schen Ausstattung von Griffstangen und Tastern zu achten. Dazu gehdrt eine taktil erfassbare Ge-
staltung (insbesondere der Tirbereiche), eine optische und akustische Anzeige der Tir6ffnung/ -
schlieRung sowie bereits heute umgesetzte Kriterien wie Piktogramme zur Kennzeichnung von Roll-
stuhl- und Behindertenplatzen. Eine mdglichst grof3e Multifunktionsflache, bspw. an der dritten Tar,
soll geprift werden. Die Fahrgastinformationen (Linienband mit Linienziel, Anschliisse) am und im
Fahrzeug sind kontrastreich, in ausreichender Gréf3e und leicht verstandlich anzuzeigen. Ausnah-
men davon greifen fur die Fahrzeuge im Bestand.

Im Rahmen des MoVe 35 werden vertiefende Bausteine zur Dekarbonisierung des Busverkehrs auf-
gezeigt. Beide Planwerke sind in dieser Hinsicht gemeinsam zu betrachten, so dass an dieser Stelle
erganzend auf die Ausfihrungen des MoVe 35 hingewiesen wird.

6.2.3 Betrieb

Durch MaRnahmen im Betriebsablauf innerhalb des OPNV in Marburg I3sst sich die Verkehrsbedie-
nung optimieren. Dazu sind regelmaRige Uberpriifungen der tatsdchlichen Fahrtzeiten sowie Daten
zur Punktlichkeit notwendig. Anhand dieser Daten lassen sich im Einzelfall unter Beteiligung der
betroffenen Akteure Losungen entwickeln, die die Fahrplanstabilitat erhchen. Vorab lassen sich be-
reits einige MaRnahmen zur Erhdhung der Fahrplanstabilitét, zur Priorisierung des OPNV sowie zur
Bedienung der Haltestellen ergreifen.
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Fahrplanstabilitat

Motorisierung

Die Fahrzeuge der Stadtwerke Marburg verfiigen Uber unterschiedliche Motorisierungen, so dass
linienubergreifend Unterschiede in der Motorisierung bestehen. Die Bemessung der Fahrzeiten hat
so zu erfolgen, dass sie auch fur Fahrzeuge mit geringerer Motorisierung darstellbar sind. Weiterhin
mussen die Fahrzeuge mit der schwachsten Motorisierung in der Lage sein, die bewegte Topografie
Marburgs mit allen Steigungen auf den Streckenabschnitten zuverl3ssig zu bedienen. Dies ist si-
multan auch fur die Leistung unterschiedlicher Busse bei kompletter Elektrifizierung der Busflotte
zu berucksichtigen. Hier haben sich bspw. in den vergangenen Jahren nennenswerte Entwicklungen
hinsichtlich der Reichweite ergeben, die es zu bertcksichtigen gilt.

Anschlusssicherung, insbesondere die letzte Fahrt vor Betriebsschluss

Die Anschlusssicherung ist ein wichtiges Qualitdtsmerkmal im OPNV. Zun&chst ist der Stadtbusver-
kehr am Hauptbahnhof an ibergeordnete Verkehrsmittel (SPNV) anzubinden, um die groRRrdumige
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 OPNV genutzt. Der Um-
stieg erfolgt primar von Personen, die sonst vermehrt das Rad nutzen. Zum Teil nutzen auch Per-
sonen den OPNV bei schlechter Witterung, die sonst ihren eigenen Pkw nutzen. Besonders in dieser
Situation muss das System OPNV einen professionellen und verldsslichen 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 ermdglicht werden kann. Dazu
gehért insbesondere der Winterdienst. Dieser soll prioritar auf Strecken des OPNV, vor allem an
Strecken mit Steigung (Lahnberge, Marbach, Rotenberg, Ockershausen etc.) durchgefihrt werden.
Wenn aus Kapazitatsgrinden (beim Winterdienst) eine Priorisierung notwendig sein sollte, sollte
diese hinsichtlich des OPNV wie folgt erfolgen:

1. Linienverlaufe der Linien, die zur Innenstadtachse gehdren
2. Linienverlauf zu den Behringwerken und in den Stadtteil Stadtwald
3. Restliches Netz

Tempo-30-Zonen

In Tempo 30-Zonen wird die Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV verringert. Dies liegt vorder-
grindig an der Rechts-vor-Links-Regelung und den damit haufiger notwendigen Brems- und An-
fahrvorgangen. Daher ist in Tempo-30-Zonen eine Vorfahrtregelung auf Strecken des OPNV zu prii-
fen.
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Konflikte mit dem ruhenden Verkehr

Konflikte mit dem ruhenden Verkehr, insbesondere an Haltestellen und in Kurven- bzw. Knoten-
punktbereichen fiihren zur Beeintrachtigung des OPNV. Parkflachen sollen daher in diesen Berei-
chen nicht ausgewiesen werden. DarUber hinaus ist es notwendig durch eine stringente Parkraum-
Uberwachung das illegale Parken an diesen Stellen zu unterbinden.

Priorisierung des OPNV

Ziel der Priorisierung des OPNV ist die Erhéhung der Durchschnittgeschwindigkeit, die Verkiirzung
der Reisezeit, hohere Punktlichkeit und ein 6kologisch und ckonomisch optimierter Betrieb. Die Pri-
orisierung des OPNV erfolgt entweder iiber Anderungen der Infrastruktur, der Verkehrstechnik oder
der Verkehrsordnung. Im Rahmen des MoVe 35 werden verschiedene Bausteine zur Bevorrechti-
gung des Busverkehrs in Marburg aufgezeigt. An dieser Stelle wird daher auf die umfangreichen
Ausfihrungen des MoVe 35 verwiesen.

Busbeschleunigungsmalnahmen

Die Busbeschleunigung in Marburg wurde Mitte der 90er-Jahre erstmalig installiert. Obwohl Ver-
anderungen in Linienfihrung oder Knotenpunktgeometrie stets eingefiigt wurden, ist das System
als veraltet und Uberarbeitungswiirdig anzusehen. Es kristallisieren sich bei der anstehenden Neu-
organisation drei Kernpunkte heraus:

Ubertragungsweg zwischen Bus und Lichtsignalanlage: Derzeit erfolgt die Kommunikation ein-
seitig zwischen Bus und Signalanlage mittels Analogfunk. Hier ist die Stadt unter Beteiligung der
Nahverkehrsunternehmen in der Abstimmung zur Umstellung auf digitale Ubertragungswege. Dies
kann sowohl zentral Uber Mobilfunk und den Verkehrsrechner, dezentral ber Road Side Units an
den LSA oder aber auch kombiniert erfolgen. Ziel ist eine zuverl3ssigere Ubertragung mit der
Maglichkeit, mehr Informationen als bisher Ubertragen zu kénnen, aber auch Informationen von
der LSA zurick an den Bus/das Fahrpersonal zu senden. Hier seien beispielsweise Fahrinformati-
onen bzgl. zu erwartender Grinphasen genannt.

Einbeziehung des Lokal-/Regionalverkehrs: Eine wesentliche Erkenntnis aus der bisherigen Be-
arbeitung ist die Bedeutung der Gber die Stadtgrenzen hinausgehenden Busverkehre. Diese wer-
den bisher von der Busbeschleunigung nicht erfasst. Hier sind wie bei den Stadtbusverkehren,
technische Mdglichkeiten und Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten auszuloten.

Fahrplanbasierte Beschleunigung: Bisher arbeitet die Busbeschleunigung nach dem GieRkannen-
und Windhundprinzip: Ein Bus wird in stets gleicher Art und Weise beschleunigt. Hierbei ist es
gleichgdltig, ob er stark verspatet oder ggf. sogar verfruht ist. Dies soll zukUnftig beachtet werden.
Gesonderte Phasen mit ,harten” Eingriffen in die Steuerung soll ggf. stark verspateten Bussen ggf.
den Abbau von Verspatungen erméglichen. Ahnlich ist es beim Zusammentreffen mehrerer Linien
mit unterschiedlichen Zufahrten zu einem Knoten. Hier soll zukinftig eine Priorisierung nach an-
deren Faktoren als der frihesten Anmeldung an einem Knoten erfolgen. Neben der Fahrplanab-
weichung kann z. B. der Besetzungsgrad, die Taktdichte oder die Ausrichtung auf bedeutsame
Umsteigeknoten eine Rolle spielen.
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Voraussetzung fur die Umsetzung ist die aktuell laufende Erneuerung eines Grol3teils der vom Li-
nienbusverkehr tangierten LSA. Ein detaillierter Zeitplan kann daher zum jetzigen Zeitpunkt nicht
benannt werden.

Erganzend hierzu sind weitere LSA mit der Technik fir Busbeschleunigung auszustatten, bei de-
nen dies aktuell noch nicht vorhanden ist:

e Beltershauser Str. (L3125)/Sonnenblickallee (L3289) Am Képpel

o (Cappler StraRe/Beltershauser StralRe/Umgehungsstralie

e Sldspange/B3 Auffahrten

e Gisselberger Straf3e/Graf-von-Stauffenberg-Stralke

e Gissleberger StralRe /Willy-Mock-StralRe

o Neue Kasseler Stralie/Siemensstralée/B3 Auffahrt i.R. Norden

e Neue Kasseler StralRe/Colber Strake (Kupferschmiede)

o Neue Kasseler Stralse/Ginseldorfer Weg/Alte Kasseler Strale
Zudem sind insbesondere die neu hinzugekommenen Linien in die Signalprogramme der bestehen-
den LSA zu integrieren. Dies gilt fortlaufend im Kontext der Umsetzung des Stadtbuskonzepts

2021+. Fir das Schnellbuskonzept und die Nachtverkehre sind die Erfordernisse einer Integration
zu prufen.

Bedienung der Haltestellen

Ziel ist es, den Fahrgastwechsel an Haltestellen mdglichst effizient zu ermdglichen und damit kurze
Standzeiten zu realisieren. Zum einen wird das durch einen barrierefreien Ausbau der Bushaltestel-
len, vornehmlich zum Buskap, ermdglicht, insbesondere dort, wo es aus Fahrplansicht sinnvoll er-
scheint (z. B. an Endhaltestellen oder Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen). Dadurch halt
der Bus auf der Fahrbahn und muss sich, im Gegensatz zum Halt in einer Busbucht, nicht erneut in
den Verkehr einordnen. Die Verkehrssicherheit hat hierbei Vorrang vor dem fliefenden Kfz-Verkehr.
Zudem werden diese Buskaps — im Gegensatz zur Haltestellenbucht — seltener durch illegal par-
kende Fahrzeuge genutzt. Die Wahl der Radverkehrsfihrung entlang von Haltestellen hat ebenfalls
Auswirkungen auf die Bedienbarkeit. Optimierungsmaglichkeiten bestehen weiterhin bei der An-
ordnung der Haltestellen an Knotenpunkten und bei Querungsmaglichkeiten fir den FuRverkehr.

6.2.4 Intermodalitat durch Mobilstationen

Mobilitatsstationen dienen als multimodale Verkniupfungspunkte verschiedener Verkehrsmittel und
gehen Uber bimodale Verknipfungen wie z. B. Park+Ride oder Bike+Ride hinaus. An Mobilitatssta-
tionen werden die Verkehrsmittel rdumlich konzentriert und mit einer verkehrlichen Botschaft oder
GestaltungsmaRnahmen verknGpft. (vgl. BBSR 2014: 6)

Mobilitatsstation haben im Wesentlichen 4 Grundaufgaben:
e Verknupfung von Verkehrsangeboten

e Kommunikation und Marketing
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e Information/Service
e Treffpunkt/Aufenthaltsbereiche/stadtebauliche Integration

Die Aufgaben einer Mobilitatsstation hangen maligeblich von der Lage im Raum ab. In landlichen
Raumen dienen Mobilitatsstationen u. a. auch der Sicherung und Verbesserung der Erreichbarkeit.
In Kleinstadten, Gewerbegebieten oder Hauptbahnhofen kénnen auch andere Aufgaben im Vorder-
grund stehen, wie z. B. Beschleunigung der Reisezeit oder Substitution der Wege mit eigenem Pkw.
(vgl. Zukunftsnetz Mobilitst NRW 2022: 8)

Im Rahmen von Forschungs- und Forderprojekten sammelt der Rhein-Main-Verkehrsverbund Er-
kenntnisse Gber Mobilstationen. Dabei werden die Verortung solcher Stationen und deren Ausstat-
tungselemente sowie potenzielle Betreibermodelle untersucht. AuRerdem soll eine Dachmarke fur
Mobilstationen im RMV entwickelt werden. Perspektivisch ist die Integration der Angebote in die
App des RMV geplant, so dass Informationen dariber jederzeit digital abrufbar sind. Um die Er-
kenntnisse aus den Projekten des RMV auf Marburg Ubertragen zu kdnnen und die optimale In-
tegration in die Auskunfts- und Vertriebssysteme des Verbundes zu ermaglichen, soll ein regelma-
Riger Austausch mit dem RMV stattfinden.

Der OPNV ist oftmals wesentlicher Bestandteil von Mobilstationen. Im Fokus steht dariiber hinaus
die Verknipfung der Verkehrsarten, um die gewunschte Intermodalitat zu erreichen. Daher I3sst
sich feststellen, dass es sich hierbei nicht um eine singuldre Aufgabe des OPNV handelt, vielmehr
steht die Vernetzung im Fokus. Im Rahmen des MoVe 35 werden vertiefende Bausteine zur Ver-
netzten Mobilitat und insbesondere zum Ausbau von OV-Knoten zu Mobilstationen aufgezeigt.
Beide Planwerke sind in dieser Hinsicht gemeinsam zu betrachten, so dass an dieser Stelle ergan-
zend auf die Ausfihrungen des MoVe 35 hingewiesen wird.

6.2.5 Prifung zusatzlicher Bahnstationen

Im Stadtgebiet Marburg soll die Einrichtung neuer Bahnstationen geprift werden. Zum einen kann
somit die Erreichbarkeit des SPNV aus dem Stadtgebiet erhéht werden, zum anderen kann ein hoch-
wertiges OPNV-Angebot mit Verkiirzung von Reisezeiten geschaffen werden. Es ist jedoch zu be-
achten, dass sich durch neue Stationen die Reisezeit auf den entsprechenden SPNV-Linien insge-
samt verlangert. Nachdem die Station ,Marburg Mitte" bereits im regionalen Nahverkehrsplan®® auf-
gefthrt ist, sollen darlber hinaus auch mdgliche Stationen ,Marburg-Gisselberg” und ,Marburg-
Wehrda/Einkaufszentrum” geprift werden. Die Station ,Marburg Mitte” wird im MoVe 35 vertiefend
betrachtet und bietet neben der optimierten SPNV-Anbindung der Innenstadt auch Chancen zur
Verknipfung mit dem Regional-/ Lokalbusverkehr. Zu prifen ist weiterhin die Anbindung des Ge-
werbestandortes Gorzhauser Hof und Marburg-Michelbach mit einer Stichbahn an die obere Lahn-
talbahn®*. Die Schaffung eines Abstell- und Wendegleises, ggf. als Zu- und Ausstiegshaltepunkt
.Marburg-Sidspange” auf vorhandenen Abstellgleisen der ehemaligen Marburger Kreisbahn (im
Bereich Johann-Konrad-Schafer-StralRe/Sudspange) soll ebenso gemeinsam mit dem RMV sowie

3 Vgl. RNVP RMV Kap. 6.3.2
3+ Vgl. Regionalplan Mittelhessen, S.127
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dem Landkreis Marburg-Biedenkopf gepruft werden. Nicht weiter verfolgt werden soll die Reakti-
vierung der ehemaligen Marburger Kreisbahn von Marburg-Sid nach Ebsdorfergrund-Dreihausen.

6.3 Organisation

6.3.1 Mobilitatszentrale

Die Mobilitdtszentrale am Erlenring hat insbesondere hinsichtlich der Offnungszeiten Optimierungs-
potenzial. Die Mobilitatszentrale soll auch an Samstagen besetzt werden, um Berufspendlerinnen
und Berufspendlern zusatzliche Maglichkeiten anzubieten und auch weitere Neukundinnen und
Neukunden ansprechen zu kénnen. Zusatzlich sollen mindestens an einem Wochentag verlangerte
Offnungszeiten (z. B. Donnerstag bis 20 Uhr) angeboten werden.

Um das Mobilitatsangebot stadtweit sichtbar zu machen, sollen auch mobile Mobilitatszentralen
angeboten werden, die ein Grundangebot an Serviceleistungen anbieten. Dazu zahlen insbesondere
die personliche Mobilititsberatung sowie die Beratung zu allen Themen rund um den OPNV im
Stadtgebiet Marburgs. Dafur bieten sich festgelegte Zeiten und Orte an. Bspw. jeden Samstagvor-
mittag im Wechsel auf den zentralen Platzen auf dem Richtsberg (Christa-Czempiel Platz), in Cappel
(August-Bebel-Platz), im Stadtwald (Platz der WeiRen Rose) und in Wehrda (Wehrdaer Stralke/Men-
gelsgasse) an.

6.3.2 Mobilitatsmanagement

Das Mobilitastsmanagement ist in seiner Zielsetzung vielseitig. Fiir den OPNV ist insbesondere die
Organisation der Verkehrsnachfrage bedeutend. Durch Anstrengungen des Mobilitatsmanagements
sollen vor allem Nachfragespitzen geeignet geglattet und somit vorhandene Ressourcen effektiver
eingesetzt werden. Hier sollen zentrale, den OPNV betreffende Aspekte genannt werden; eine um-
fassende und verkehrsmittelibergreifende MalRnahmenbeschreibung des Mobilitatsmanagements
findet sich im MoVe 35 im Handlungsfeld J. Im Bereich des kommunalen Mobilitatsmanagements
liegt der Fokus auf den Ausbau und die Vernetzung bestehender Strukturen sowie dem Aufbau einer
mit ausreichend Befugnissen ausgestatteten koordinierenden Stelle einer kommunalen Mobilitats-
managerin bzw. eines kommunalen Mobilitatsmanagers.

Sonderverkehre/Eventmanagement

Die Stadt Marburg erstellt zu Veranstaltungen mit relevantem Publikumsverkehr ein veranstaltungs-
bezogenes Mobilitatskonzept. Inhalt dieses Mobilitatskonzepts ist die stadtvertragliche Abwicklung
der anfallenden Verkehre. Die Mobilitat soll primar mit dem Umweltverbund und dabei besonders
mit dem OPNV bewéltigt werden. Veranstaltungen sind so zu planen und genehmigen, dass sie
entweder durch das bestehende OPNV-Angebot gut erschlossen oder durch Sonderverkehre abge-
deckt werden.
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Durch die Stadt ist bei der Organisation von Veranstaltungen sowie bei Veranstaltungen von Exter-
nen darauf hinzuwirken, dass finanzielle Belastungen geeignet verteilt werden. Sofern es aufgrund
der GroflRe von Veranstaltungen sinnvoll ist, sollen Eintrittskarten mit einer RMV-Fahrkarte kombi-
niert werden. Somit kann zum einen der Sonderverkehr finanziert werden, zum anderen besteht ein
erhéhter Anreiz, Veranstaltungen mit dem OPNV anzusteuern, da die entsprechende Anfahrt im
Preis inbegriffen ist.

Schulisches Mobilitatsmanagement

Schulisches Mobilitatsmanagement umfasst Malinahmen, die insbesondere die Mobilitat der Kinder
und Jugendlichen der Schulen (und auch Kindergarten) im Marburger Stadtgebiet auf dem taglichen
Weg zur Schule bzw. nach Hause betreffen. Damit werden jedoch auch Eltern (Hol- und Bringver-
kehr) sowie Lehrkrafte (als Vorbild bzw. Initiatorinnen und Initiatoren von Kampagnen und bezogen
auf die eigene alltagliche Mobilitat) einbezogen. Dariiber hinaus sollen ber Berufsschulen und
Hochschuleinrichtungen auch junge Erwachsene angesprochen werden. Durch diese Ansatze soll
eine moglichst groRe Anzahl junger Menschen angesprochen werden, die fir die Mobilitat der Zu-
kunft eine entscheidende Rolle spielen. Ihnen sollen die Vorteile, Potenziale und Notwendigkeiten
nachhaltiger Mobilitat nahergebracht werden. In MoVe35 ist das Thema Mobilitatsmanagement in
Schulen und Kitas in MaRnahme J3 vertiefend ausgefihrt.

Zur EinfUhrung des schulischen Mobilitatsmanagements wird die Einrichtung einer gesamtstadti-
schen Koordinierungsstelle empfohlen. Sie fungiert als Ansprechpartnerin fir die Schulen und wei-
teren Lehrstatten und spricht diese aktiv auf mdgliche MaRnahmen des schulischen Mobilitatsma-
nagements an. Als dffentlichkeitswirksamer Auftakt in den Einrichtungen werden Erreichbarkeits-
checks empfohlen. Letztlich sollen die Schulen (und weiteren Bildungsstatten) und die weiteren
Akteure (Schilerinnen und Schiiler, Eltern, Lehrkrafte) unter Anleitung der stadtischen Koordinie-
rungsstelle dazu animiert werden, maéglichst eigenstandige Malinahmen zum schulischen Mobili-
tatsmanagement umzusetzen. Konkrete Malinahmen sind in Kooperation mit den Einrichtungen
und Akteuren vor Ort zu erarbeiten. Grundsatzlich werden die folgenden Ansatze empfohlen:

e Unterstitzung der Schulen bei Befragungen der Lehrkrafte, Schilerinnen und Schiler und
deren Eltern zu Mobilitatsbedirfnissen auf dem Dienst- bzw. Schulweg

e Forcierung von Schulwegeplanen (Gehschulwegeplane fir alle Schulformen, Radschulwege-
plane fir weiterfihrende Schulen, ggf. Einrichtung von Elternhaltestellen)

e Aufkldrungsarbeit zur Reduzierung von Hol- und Bringverkehr (z. B. Flyer und weiteres In-
fomaterial, Mobilitatsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten in Zusammenar-
beit mit Polizei, Verkehrswacht, ADFC 0. A.)

e Anregung und Unterstitzung bei der Organisation eines Walking-Bus (Gruppe, die begleitet
von Eltern zur Schule geht) und/oder Cycle-Train-Projekten (Schilerinnen und Schiler-
Radgruppe, die begleitet von Eltern zur Schule fahrt)

e AnstoR regelmaRiger Aktionen zur Verkehrserziehung und Verkehrssicherheit (z. B. Aktions-
woche zum Thema eigenstandige Mobilitat/umweltbewusste Mobilitat/sichere Mobilitat,
Aktion ,mein Schulweg”: gefihrte Begehung mit Eltern und Kindern vor der Einschulung)

e Auszeichnung von besonders engagierten Lehrstatten

Planersocietat



Seite 138 von 221 Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

e Offentlichkeitswirksame Vermarktung der MaRnahmen des schulischen Mobilitdtsmanage-
ments

Die alltagliche, durch Schulen und weitere Bildungsstatten (z. B. Kindertagesstatten) ausgeldste
Mobilitat hat das Potenzial, ein besonders nachhaltiger Baustein fir eine neue Mobilitatskultur in
Marburg zu werden. Kinder und Jugendliche sind in ihrer Mobilitat nicht auf ein Verkehrsmittel be-
schrankt und dementsprechend offen fir Mobilitatsmanagementmalnahmen. GroRtmaglicher An-
satzpunkt sind hier zwar die Kinder und Jugendlichen, allerdings sind in diesem Zusammenhang
auch die Eltern und die Lehrkrafte entscheidend. Als Ausldser von taglichen Hol- und Bringverkeh-
ren stehen Eltern im Fokus des schulischen Mobilitatsmanagements; als Vorbilder sowie Initiatoren
muUssen Lehrkrafte angesprochen werden. Ziel ist es, eine moglichst grolRe Zahl an Menschen der
heranwachsenden Generation zu erreichen, die fir die Mobilitat der Zukunft eine entscheidende
Rolle spielen. Ihnen sollen maglichst frih die Ziele, Potenziale und Notwendigkeiten nachhaltiger
Mobilitdt nahergebracht werden. Uber ihre Kinder kdnnen dariiber hinaus auch einige Elternteile
erreicht werden, die ausgehend vom schulischen Mobilitatsmanagement auch eigene Mobilitats-
muster Uberdenken und umstellen.

Um die erfolgreiche Umsetzung bzw. Einleitung von MalRnahmen des schulischen Mobilitatsmana-
gements in Marburg zu kommunizieren, sollten diese offentlichkeitswirksam vermarktet werden. So
konnen nicht nur weitere Lehrstatten zur Umsetzung von schulischem Mobilitatsmanagement an-
geregt werden, sondern auch weitere Teile der Marburger Bevélkerung zu einem Umdenken in ihrer
alltaglichen Mobilitat gebracht werden. Bestandteil der offentlichkeitswirksamen Vermarktung ist
auflerdem die Initiilerung von Programmen und Wettbewerben, an denen die Schulen, Kindertages-
statten und weitere Lehrstétten teilnehmen kénnen. Diese sollen zur Begeisterung und Uberzeu-
gung der Schilerinnen und Schiler beitragen und das Umdenken aller Beteiligten fordern. Dariber
hinaus besteht die Maglichkeit, besonders erfolgreiche Lehrstatten von Seiten der Stadt auszu-
zeichnen und mit nationalen oder landesweiten Zertifikaten auszustatten (z. B. Fahrradfreundlicher
Arbeitgeber etc.).

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Die Stadt Marburg richtet im betrieblichen Mobilitatsmanagement eine Anlaufstelle ein, von der die
Kommunikation und Organisation betrieblicher Belange in Bezug auf den OPNV fiir das Stadtgebiet
ausgeht. Die Person dieser Stelle koordiniert die Ansprache alle geeigneten Unternehmen im Stadt-
gebiet. Dazu erfasst sie iber geeignete Organisationen wie IHK, HWK oder Ahnlichem das aktuelle
Interesse. Aktiv sollen Informationen und Vorziige des stadtischen OPNV in diese Kreise gestreut
werden. Dazu richtet die Stelle einen runden Tisch ein. Besonderen Informationsbedarf ergeben
mehrere Beteiligungsformate zu den tariflichen Mdglichkeiten seitens der Unternehmen.

Verkehrsnachfrage lasst sich nicht allein durch ihre Abwicklung ldsen. Die konkrete Verkehrsnach-
frage muss auch durch ihre Entstehung geeignet beeinflusst werden. Zentrale Aufgabe des betrieb-
lichen Mobilitatsmanagements ist es, durch die Koordination der aufkommensstarken Ziele im
Stadtgebiet die Verkehrsnachfrage zu steuern und dadurch Kapazitaten zu steigern. Im Konkreten
in Marburg heil3t das, dass unter anderem die Standorte der Universitat und der Behringwerke durch
Schicht- und Vorlesungszeiten erheblichen Einfluss auf die Verkehrsnachfrage im OPNV erzeugen.
Teil eines erfolgreichen betrieblichen Mobilitatsmanagement ist die ausgleichende Steuerung dieser
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Verkehrserzeugung. Zur Entlastung der Infrastruktur und von Menschen und Umwelt im direkten
Einzugsgebiet ist ein Mobilitatsmanagement von Stadt und Behringwerken notwendig, das neben
Anreizen eindeutig strukturierende Elemente beinhaltet. Von den Aktionen des Mobilitatsmanage-
ments muss in Summe eindeutig erkennbar sein, dass Verkehr umwelt- und stadtvertraglich abge-
wickelt werden soll. Hinsichtlich der Universitatsstandorte ist eine geeignete Verteilung der Vorle-
sungen auf die verschiedenen Standorte anzustreben, bei der moglichst wenig Wege zurckgelegt
werden missen. Die Anpassung des OPNV auf die Vorlesungszeiten ist in diesem Zusammenhang
ebenfalls zu betrachten (vgl. Kapitel 6.1.1 — Linie 9).

6.3.3 Tarif

Der Tarif ist eine zentrale GroRe in der Verkehrsmittelwahl. In der subjektiven Wahrnehmung wird
der Tarif héufig als teuer empfunden, so dass die Verkehrsmittelwahl gegen den OPNV ausfallt. In
der offentlichen Debatte zur Mobilitatswende ist der Tarif regelmaRiger Kritikpunkt. Die Angebote
des OPNV in Marburg sind in den Rhein-Main-Verkehrsverbund integriert. Insbesondere die Tarif-
hoheit liegt nicht mehr bei den einzelnen Aufgabentragern, sondern beim Tarifverbund. Diese Tat-
sache bringt primar Vorteile. Durch den Verbund kénnen heute Fahrkarten verkehrsmittelGbergrei-
fend innerhalb des OPNV angeboten werden. Daneben entstehen in der Offentlichkeit u. a. durch
die Einfihrung des dreimonatigen, im Nahverkehr bundesweit gultigen ,9€-Tickets” im Sommer
2022 Diskussionen Gber alternative Finanzierungswege im OPNV. Als Nachfolger ist im Mai 2023
ein bundesweites im Nahverkehr gultiges ,Deutschlandticket” fir 49 Euro eingefihrt worden. Auch
in dieser Hinsicht sollte die Stadt Marburg fir Modellprojekte offen sein und bei der Erarbeitung
geeigneter Ansatze mitwirken.

In der Kundinnen- und Kundenwahrnehmung ist die Unterteilung des Tarifgebiets in unterschiedli-
che Tarifzonen unlbersichtlich, komplex und teilweise schwer nachvollziehbar. Die Stadt Marburg
verfligt Giber eine eigene Stadttarifzone, was zur Ubersichtlichkeit beitragt. Aus Fahrgastsicht ist ein
Angebot, das sich an der zurickgelegten Strecke oder bendtigten Zeit orientiert, besser greifbar.
Der Zeittarif konnte jedoch unattraktiv sein, wenn Umstiege erforderlich sind. Modelle, die ohne den
klassischen Fahrkartenverkauf im Vorhinein auskommen, sondern nach dem Bestpreis-Verfahren
das gunstigste Tarifangebot ermitteln, etablieren sich zusehends. Beispielhaft ist hier der Karlsruher
Verkehrsverbund zu nennen, in dem per App beim Einstieg und Ausstieg der Fahrpreis nach Luftli-
nien-Entfernung ermittelt wird.> Grundsatzlich ist eine Verknipfung mit weiteren Mobilitatsange-
boten des RMV oder weiteren Anbietern (z. B. Carsharing, abschlieRbare Radabstellanlagen) win-
schenswert. Wo es der Stadt maglich ist, sollte sie diese Mdglichkeit des Fahrscheinerwerbs unter-
stitzen.

In Verbindung mit dem MoVe 35 soll auch eine geeignete Verkniipfung von Fahrkarten des OPNV
mit Parktickets fur die P+R-Platze Georg-Galimann-Stadion und Messeplatz realisiert werden. Da-
bei soll im bestehenden Tarifmodell die Fahrkarte fir den Marburger Stadttarif mit den Kosten fir

3 https:/ /fairtiq.com/de/fahrgaeste/ gultigkeitsbereich-fairtig
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das Parkticket beglichen werden. Ziel ist dabei die vermehrte Nutzung der P+R-Platze bei geeigne-
tem OPNV-Angebot.

6.3.4 Sicherheit an Haltestelle und im Fahrzeug

Bei der Verkehrsmittelwahl spielt u. a. die Sicherheit im gesamten OPNV eine Rolle. Die Sicherheit,
ebenso wie das Sicherheitsgefthl, an Haltestellen und auch in den Fahrzeugen kénnen die ent-
scheidenden Themen zur Wahl fir, insbesondere aber gegen den OPNV sein. Dabei sind die Aspekte
Dunkelheit sowie soziale Kontrolle von besonderer Bedeutung. Das subjektive Sicherheitsgefthl al-
ler Fahrgaste ist daher substanziell zu erhohen. Dabei ist das Sicherheitsgefthl Gbergreifend auf
der ganzen Wegekette von Haustir zu Haustir zu bertcksichtigen. Zur Sicherheit tragen pas-
sive/bauliche und aktive/organisatorische Elemente bei.

Passive/bauliche Elemente

Innerhalb des gesetzlichen Auftrags zur Herstellung der Barrierefreiheit im OPNV ist der Umbau der
Haltestellen als Chance zu verstehen, die Haltestellen unter dem Gesichtspunkt der Sicherheit zu
bewerten. Die Haltestellen sollten:

e in bebauten Bereichen liegen und gut einsehbar sein - so kann die soziale Kontrolle sicher-
gestellt werden

e ausreichend beleuchtet sein — Haltestellen sollten nicht isoliert beleuchtet werden, sondern
in die Beleuchtung des StralRennetzes eingebunden werden

e leicht identifizierbar sein — aus der Lage im Raum und der Namensgebung muss eine ein-
deutige Identifizierung erfolgen kénnen, so dass auch Ortsfremde beim Telefonat mit Not-
diensten ihre Position eindeutig beschreiben kénnen

Gegebenenfalls sind die genauen Standorte der umzubauenden Haltestellen zu Uberprifen und zu
verlegen, so dass die vorgenannten Punkte erfillt werden.

Aktive/Organisatorische Elemente

Die Kriminalstatistik der Polizeibehdrden zeigt in einzelnen Sachbereichen Delikthaufigkeiten, die
gegenuber der subjektiven Wahrnehmung durch einzelne Betroffene abweicht. Einer dieser Berei-
che sind die subjektive Wahrnehmung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum nach Geschlecht. So war
laut Kriminalstatistik der Polizei im Jahr 2021 in Hessen grundsatzlich die Wahrscheinlichkeit fur
Manner hoher, Opfer einer Straftat zu werden. Daruber hinaus wurden in Summe im offentlichen
Raum mehr Straftaten gegeniber Mannern verzeichnet als gegeniiber Frauen. In der subjektiven
Einschatzung der Individuen weicht diese Einschatzung allerdings ab. Es gilt also die Wegekette
organisatorisch so zu begleiten, dass sich alle Menschen sicher fihlen:

e Die organisatorische Sicherheit besteht primar in einem fahrplanmaliigen Betrieb, der ver-
|asslich durchgefthrt wird.

e Informationen zum Betrieb, z. B. Abweichungen vom Fahrplan, mussen verlasslich und ein-
fach in Echtzeit kommuniziert werden.
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In allen 6ffentlichen Gebauden und solchen Gebauden, die von stadtischen Unternehmen
und Organisationen genutzt werden, sollten Abfahrtsdisplays vorhanden sein, die die geeig-
nete Haltestelle in der Umgebung beauskunften. Somit kénnen Wartezeiten auf Innenrdume
verlagert werden. Teil des Mobilitatsmanagement ist es, diese Informationen auch in private
Unternehmen und Schulen zu bringen.

o Alle Mobilstationen sind mit Sdulen auszuristen, die eine Notruffunktion beinhalten. Diese
Saulen sind durch ortskundiges Personal zu beantworten. Hierfir eignet sich die Leitstelle
des Verkehrsunternehmens. Dadurch kann eine tagesdurchgehende Bearbeitung ermaglicht
werden, an allen Wochentagen. Durch die Leitstelle ist eine sachgerechte Einschatzung der
Lage und eine direkte Vermittlung an die notigen Einsatzkrafte maglich.

e Das Fahrpersonal wird in dieser Thematik aktiv und regelmaf3ig geschult. Teil der Perso-
nalsensibilisierung ist ein Deeskalationstraining und interne Weiterbildung mit Supervision
fUr betroffenes Fahrpersonal.

e Fahren Busse an Haltestellen, die in direkter Umgebung zu Lichtsignalanlagen (Ampeln) lie-
gen, ist zu prifen, ob die Ampelschaltung so beeinflusst werden kann, dass Haupt-Fahr-
gastrouten verkehrssicher mit grinem Signal geschaltet werden. Davon geht eine erhéhte
Verkehrssicherheit aus. Zu prifen ist dies z. B. im Umfeld von Schulen und Unternehmen mit
hohem Arbeitnehmendenaufkommen.

6.3.5 Information und Kommunikation

Zur Nutzung des OPNV sind Informationen notwendig. Dies beinhaltet unter anderem Informationen
zur gewUlnschten Fahrt, z. B. Fahrplan- und Tarifinformationen, aber auch dariberhinausgehende
Informationen wie Baustellenfahrpldne und Anderungen im Liniennetz oder Informationen zu Ser-
viceangeboten wie Fundsachen oder Mobilitatsberatung. Alle Inhalte sind entsprechend der not-
wendigen Barrierefreiheit im OPNV auszugestalten. Es sollen alle Personengruppen erreicht werden
und Informationen entsprechend ausgestaltet werden. Dies betrifft seh- und horgeschadigte Per-
sonen ebenso wie Personen mit kognitiven Einschrankungen. Zentrale Inhalte sollten daher eben-
falls in leichter Sprache verfasst werden.

Der bestehende Liniennetzplan verfolgt die einheitliche Bildsprache im RMV. Diese Wiedererkenn-
barkeit ist grundsatzlich beizubehalten. Die Probleme des schematischen Liniennetzplans liegen in
der stark verzerrten Darstellung von Entfernungen. Die Ausfihrung als schematischer Liniennetz-
plan sollte daher um eine weitere Ausfihrung als geografischer Liniennetzplan erganzt werden. So
konnen Entfernungen und Relationen realitatsgetreu dargestellt werden. Innerhalb der Liniennetz-
plane ist durch eine eindeutige Farbgebung eine leichte Identifizierung aller Linien zu ermdglichen.

Die Kommunikation von Echtzeitdaten soll an frequentierten Haltestellen sowie allen Mobilstationen
Uber eine DFI-Anzeige erfolgen. Dazu sollen an zuvor festzulegenden, frequentierten Haltestellen
im Marburger Stadtgebiet®® sowie beim barrierefreien Ausbau von Haltestellen DFI-Anzeiger

3 Die Stadtwerke Marburg haben eine Planung mit 4 Ausbaustufen erarbeitet. Die Ausbaustufen 2 bis 4 sind fur die Jahre 2023
bis 2025 vorgesehen. In jeder Ausbaustufe sollen 11 Abfahrtpositionen mit DFI-Anzeigern ausgestattet werden.
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nachgerutstet werden. An Haltestellen mit mehreren Bussteigen ist die Einrichtung von DFI-Anzei-
gern fir eine Gesamtibersicht zu prifen (bspw. im Bereich Hauptbahnhof — unter der Hoch-
stralRe/krummbogen) Die DFI-Anzeiger sollen auch fir seheingeschrankte Personen zugdnglich
sein, dafur ist eine Vorlesefunktion vorzusehen. Dies soll weiterhin Gber die im Stadtgebiet bereits
verwendete ,DyFIS® Talk”-App realisiert werden. Mit dieser App ist es maoglich Gber Zugangspunkte
die Echtzeitdaten am eigenen Endgerat vorlesen zu lassen. Dafur ist nicht zwingend ein DFI-Anzei-
ger notwendig, die Zugangspunkte lassen sich bspw. auch an Wartehallen installieren. Zusatzlich
sollen Echtzeitdaten online abrufbar sein, bspw. Uber den Zugriff auf eine App. Darlberhinausge-
hende Fahrplananderungen, bspw. durch Baustellenfahrplane oder jahrliche Fahrplanwechsel, sind
frihzeitig stadtweit geeignet zu kommunizieren.

Abbildung 31: 6-zeiliger DFI-Anzeiger an der Haltestelle Rudolphsplatz
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-Quelle: Stadtwerke Marbﬁrg
Die Stadtwerke Marburg und Universitatsstadt Marburg haben im Zuge des Neubaus des Bahn-
hofsvorplatzes mit dem flachendeckenden Aufbau von DFI-Anzeigern begonnen. In diesem Projekt
ist ein modernes RBL/ITCS System bei den Stadtwerken Marburg eingefihrt worden. Es sind ins-
gesamt 53 DFI-Anzeiger an Haltestellen und 2 Voranzeiger (Bahnhofshalle) errichtet worden. Zeit-
gleich ist zusammen mit dem Runden Tisch und Behindertenverbanden eine App entwickelt wor-

den. Diese ist speziell fir seheingeschrankte Fahrgaste entwickelt. Alle DFI-Anzeiger sind mit ei-
ner Sprachausgabe versehen.

Fir eine statig verbessertet Fahrgastinformation sind weitere Ausbaustufen geplant (siehe Tabelle
28). Die Ausbaustufe 1 mit 7 DFI-Anzeigern wurde im Jahr 2022 abgeschlossen. Die Ausbaustufe 2
mit 11 DFI-Anzeigern ist beim Fordergeber Hessen Mabil eingereicht. Ein Zuwendungsbescheid
wird im 3. Quartal 2023 erwartet.
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Tabelle 28: Stufenkonzept zum Ausbau von DFI an Bushaltestellen

Aus- An- | St |[Ver- Um-

LFd. | bau- zei- | Uc |sor- set-

Nr.: | stufe Haltestelle Fahrtrichtung |[ger |k gung Linien Bemerkung zung
4- 1 2, 3, 12

Paul-Natorp-

Stralle Innenstadt zeilig Stk LWL 13,19 Netzausbau 2019
Platz der Weiken 4- 1
Rose alle Richtungen zeilig Stk LWL 5,8 17 Netzausbau 2020
4- 1 Netzausbau /
Ginseldorfer Weg Innenstadt zeilig Stk LTE 2,3,8 27 Ring 2020
3
Summe Stk 2020
4- 1 2, 13, 19,
1 1 A.-Bebel-Platz Innenstadt zeilig Stk LWL 22 Netzausbau 2021
4- 1 5 8, 15,
2 1 Bachweg Innenstadt zeilig Stk LWL 17,383 Schulzentrum 2021
4- 1 5 817,
3 1 Bachweg Stadtwald zeilig Stk LWL 383 Schulzentrum 2021
Christa-Czemp- b4- 1
4 1 iel-Platz Innenstadt zeilig Stk LWL 4, 6 Einkaufszentrum 2021
Christa-Czemp- 4- 1
5 1 iel-Platz Richtsberg zeilig Stk LWL 4,6 Einkaufszentrum 2021
Sidbahn- 4- 1 3, 383,
6 1 hof/West Cappel zeilig Stk LWL P+R Netzausbau 2021
4- 1 2, 3, 12,
7 1 SchubertstraRe  Innenstadt zeilig Stk LWL 13,19, 22 Einkaufszentrum 2021
7
Summe Stk 2021
Am
Krekel/Stadt- 4- 1 3, 383 P+R-Platz, Kon-
X werke Innenstadt zeilig Stk LWL P+R zernstandort 2022
Am
Krekel/Stadt- 4- 1 3, 383, P+R-Platz, Kon-
X werke Cappel zeilig Stk LWL P+R zernstandort 2022
2
Summe Stk 2022

4- 1 3, 4,19,
Am Kaufmarkt Innenstadt - Einkaufszentrum | 2023
4- 1
u Am Kaufmarkt - 3,4, P+R | Einkaufszentrum | 2023
4- 1 Industie- / Ge-
10 2 Behringwerke Michelbach zeilig | Stk 5, 14,15 | werbestandort 2023
b4- 1 5, 14, 15, | Industie- / Ge-
1 2 Behringwerke Wendeschleife | zeilig | Stk 20 werbestandort 2023
Innenstadt und | 4- 1 Industie- / Ge-
12 2 Gorzhauser Hof | | Michelbach zeilig | Stk 14 werbestandort 2023
Innenstadt und | 4- Industie- / Ge-
13 2 Gorzhauser Hof Il | Michelbach zeilig | Stk 14 werbestandort 2023
L~
L~
i - 8,17, P+R | P+R-Platz

tk

tk

d
d
P < o
16 2 mann-Stadion Hauptbahnhof | zeilig
P+R-Platz
11s e
2,3,8 zentrum 2023

Georg-Gal3- 4
17 2 mann-Stadion Stadtwald zeilig
Sankt-Martin- 4-
18 2 StralRe Innenstadt zeilig | Stk
Jo
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Aus- An- | St | Ver- Um-
LFd. | bau- zei- | Uc |sor- set-
Nr.: | stufe Haltestelle Fahrtrichtung |ger |k gung Linien Bemerkung zZung
R O O 2 I O -l PO
19 3 An der Schanze | Innenstadt zeilig | Stk 7,15 Ring 2024
N O O 5 A O Y
20 3 An der Schanze [ Lahnberge zeilig | Stk 7,15 Ring
P = O O A
21 3 Stralke Innenstadt zeilig 7.1 Ring

PO il 0 O Y

3 Stralke Lahnberge zeilig )

PR PO O O
3 Studentendorf Innenstadt zeil t Ring

PR PR R 0 T Y
3 Studentendorf Lahnberge zeil tk 2,19,75 | Ring

19
5
7,15,19 | Ring
75

A
Zimmermann- 4 2, 4, 19, | Netzausbau
3 stralte Lahnberge zeil t Ring
A
KantstralRe Innenstadt t 7,15 Ring
4 Netzausbau
28 3 KantstraRe Lahnberge zeilig | Stk 7,15,19 | Ring
4- 1 2,3, 8,18, | Netzausbau /
29 3 Ginseldorfer Weg | Lahnberge zeilig | Stk 19,75 Ring
1
4- 1 ;
30 4 Sachsenring Innenstadt zeilig | Stk , Netzausbau 2025
Diakonie  Kran- 4-
31 4 kenhaus Innenstadt zeilig 1,19, 22 Netzausbau 2025
4- 1, 2, 4, 6,
32 4 SudetenstralRe Innenstadt zeilig | Stk 19 Netzausbau 2025
b- . b,

Netzausbau

ig
ig

stralRe Innenstadt zeilig | St 2,3, 4,76 | Ring
ig

Graf-von-Stau- 4-

40 4 fenberg-StraRe | Innenstadt zeilig | Stk 8,17 Netzausbau
1

e % I I N

Stand: 21.03.2022

Hinsichtlich des Fahrgastkomforts bieten sich ebenfalls KommunikationsmaRnahmen an. Die Dar-
stellung von betrieblichen, aber auch informativen Informationen im Sinne eines ,Fahrgast-TV” in
den Fahrzeugen ermdglicht eine subjektive Verkirzung der Fahrzeit Uber den Content im Bildschirm.
Ahnliche Verhaltensdnderungen kdnnen bei der Bereitstellung von WLAN-Internetzugangen Fiir pri-
vate Endgerate festgestellt werden. Hier besteht darUber hinaus das Potenzial, Vandalismus-
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Schaden im Fahrzeug durch Ablenkung zu vermindern. Content auf Bildschirmen im Fahrzeug und
an den Haltestellen erreichen dariber hinaus u. a. mit Pendelndenverkehren und Studierenden ein
breites Publikum.

Das Informationsangebot fir mobilitatseingeschrankte Personen ist deutlich auszuweiten. Hier sind
in Abstimmung zwischen Stadt und Verkehrsbetrieb eine laufend aktualisierte Liste Gber die Barri-
erefreiheit der Haltestellen sowie weitere Informationsmaterialien wie die Ausstattung der Fahr-
zeuge digital zur Verfigung 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 Ruckmeldungen aus der Online-Beteiligung

Vom 20. Oktober 2022 bis zum 20. November 2022 wurde allen Birgerinnen und Birgern die Mdg-
lichkeit gegeben, zu dem dort vorgestellten Planungsstand?®” des Nahverkehrsplans Rickmeldung
zu geben. Diese Ruckmeldung erfolgte in erster Linie als Online-Dialog Gber die Adresse: marburg-
machtmit.de/topic/nahverkehrsplan. Dort bestand die Mdglichkeit, Ideen einzutragen und zu loka-
lisieren, sowie bestehende Ideen weiterer Nutzerinnen und Nutzer einzusehen und diese zu kom-
mentieren bzw. unterstitzen. Grundlage dafir war eine Karte Marburgs mit der Netzkonzeption des
Planungsstandes sowie erganzenden Erlauterungen. Neben der Teilnahme am Online-Dialog be-
stand die Mdglichkeit, sich bei den Verantwortlichen der Stadtwerke Marburg Consult GmbH, dem
beratenden Planungsbiro 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-
reprasentative Umfrage, die Ergebnisse dienen dazu, den Planungsstand einzuordnen und ein Stim-
mungsbild zu erhalten. Dariber hinaus kénnen bei einzelnen Themen Veranderungen und Verbes-
serungen auf Grundlage der Rickmeldungen vorgenommen werden.

37 Es ist zu beachten, dass der Planungsstand aus Oktober 2022 in Folge der Rickmeldungen aus der Online-Beteiligung Uberar-
beitet wurde und demnach nicht ganzlich mit der in Kapitel 6.1 aufgefihrten Netzkonzeption Ubereinstimmt.
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Abbildung 32: Online-Dialog zum Nahverkehrsplan

a e o
/ng_ﬁ/"fa'oﬁfe/aen

W

Coldern

Dagobertshousen
v

Dilschhausen_ /

\ Einhfiéen”  Wehrahgisen.. ¥ -

Beltershausen-
Frauenberqg

|
lischhausen

Quelle: marburgmachtmit.de/topic/nahverkehrsplan

Insgesamt wurden 172 Ideen eingereicht, die mit 62 Kommentaren versehen wurden. Es wurden
669 Stimmen (,Daumen hoch”/Zustimmung) zu einzelnen Ideen abgegeben. Von den 172 Ideen
hatten 122 einen Ortsbezug, weitere 50 Ideen wurden nicht genauer lokalisiert. Zwischen dem 20.
Oktober und dem 20. November verzeichnete die Plattform insgesamt 3.845 Besuche. Dabei gab es
10.035 Seitenansichten Uber die gesamte Beteiligungsplattform. Davon entfielen wiederum 3.668
Ansichten auf die Crowdmapping-Seite des Beteiligungsprojektes und 265 weitere Ansichten auf
die dazugehorige Seite fir die Ideen ohne konkreten Ortsbezug.?® Die meisten Anmerkungen kamen
zu den Linien 9, 14, 2, und 5 sowie ,andere”*, die wenigsten Anmerkungen zu den Linien 6, 16, 13
und 20 (vgl. Abbildung 33).

38 Gemal Abschlussbericht: Online-Dialog zum Nahverkehrsplan Marburg, wer denkt was GmbH

39 Hier wurden u. a. Anmerkungen zum geplanten Schnellbuskonzept, zu flexiblen Bedienformen und sonstigen Themen vermerkt
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Abbildung 33: Anzahl der Ideen nach Linien
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Quelle: Planersocietat nach wer denkt was GmbH

Es haben sich dariber hinaus zwei Themenbereiche herausgestellt, zu denen die meisten Ideen
eingegangen sind: Taktung/Taktverdichtung und Linienfihrung. Wenige Ideen wurden zu den The-
menbereichen Fahrzeuge, AST/0n-Demand und Nachtbus eingereicht (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 34: Anzahl der Ideen nach Themen
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Quelle: Planersocietat nach wer denkt was GmbH

In Folge der Online-Beteiligung wurden einige Themen Uberarbeitet und neue Ansatze aufgenom-
men. Unter anderem wurde im Vergleich zum Planungsstand Oktober 2022 die Linienfihrung der
Linie 9 angepasst und fur den universitaren Betreib optimiert, die Betriebszeiten der Linie 10 ver-
langert oder das geplante Schnellbuskonzept konkretisiert.
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7 Auswirkungen

Das Konzept Marburg 21+ beinhaltet eine Steigerung und Optimierung des OPNV-Angebots in Mar-
burg. Dies zeichnet sich in betrieblicher Hinsicht durch angepasste Linienverldufe und optimierten
Fahrzeugeinsatz, insbesondere aber auch durch erweiterte Betriebszeiten aus. Weiterhin wird die
OPNV-Infrastruktur ausgebaut und optimiert. Inhalte sind dabei u. a. der barrierefreie Ausbau der
Bushaltestellen, die Schaffung von Mobilstationen zur Férderung der Intermodalitat sowie die Pri-
fung zusatzlicher Bahnstationen. Erganzt wird dies durch organisatorische Malinahmen, bspw. in-
nerhalb des Mobilitatsmanagements oder hinsichtlich Kommunikation und Information. Die Gesamt-
heit aller MaRnahmen wird voraussichtlich zu einer gesteigerten Fahrgastnachfrage im OPNV fiih-
ren. Dies ist in der Verstetigung des Angebots sowie den aufgezeigten zusatzlichen Push-MaRnah-
men begriindet. Somit kann der OPNV die Riickgrat-Funktion innerhalb des Umweltverbundes ver-
stetigen und einen wichtigen Beitrag zu den im verkehrsmittelibergreifenden MoVe 35 genannten
Klimaschutzzielen leisten.

7.1 Prognose der Betriebsleistung

Auf Grundlage des Konzepts Marburg 21+ wurde eine Prognose der Nutzwagenkilometer (NwKm)
fir alle Linien im Stadtbusverkehr erstellt. Dariiber hinaus wurde der Fahrzeugbedarf (mit Aus-
nahme einzelner Schulfahrten) fiir das Konzept Marburg 21+ ermittelt. Mit dem Konzept geht eine
erhebliche Steigerung der Betriebsleistung einher, wie den folgenden Tabellen zu entnehmen ist.

Tabelle 29: Prognostizierte Betriebsleistung des Konzepts Marburg 21+

Jahrliche Leistung gesamt in NwKm/a Jahrliche Leistung gesamt in Stunden/a
1 369.060 23.048
2 239.423 14.274
3 227.506 14.261
4 433.621 24318
5 321.300 19.205
6 216.314 12.740
7 296.938 14.245
8 175.333 11.028
9 53.727 1.966
10 37.702 2.634
M 402.895 13.325
12 271.663 10.167
13 218.79740 7.489
14 326.0074 13.401
15 38.248 1.687:
16 264374 11.059

“0 Davon ca. 67 % innerhalb der Gebietskérperschaft der Universitatsstadt Marburg

“'Davon ca. 85 % innerhalb der Gebietskdrperschaft der Universitatsstadt Marburg
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Jahrliche Leistung gesamt in NwKm/a Jahrliche Leistung gesamt in Stunden/a
17 336.288 13.557
18 44165 1.517
19 29.613 1.451
20 69.310 4150
22 26.068 1.379
27 301.409 13.858
Summe 4.699.773 230.769

Tabelle 30: Prognostizierte Betriebsleistung des Konzepts Marburg 21+ im Vergleich zum Status Quo

Jahrliche Leistung ge- Jahrliche Leistung gesamt

samtin NwKm/a in Stunden/a

Grundleistung 6DA 2019/2020 3.200.045 170.504

Prognostizierte  Betriebsleistung

4.699.773 230.769
des Konzepts Marburg 21+

Veranderung absolut +1.499.727 +60.265

Veranderung in Prozent +47 % +35 %
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Tabelle 31: Prognostizierter Fahrzeugbedarf des Konzepts Marburg 21+

Linie Midibus Solobus Gelenkbus
1 6
2 b
3 b
4 6
5 b
6 A
7 A
8 3
9 2
10 1
N b
12 3
13 2 1 1
14 5
15 1 A
16 3
17 A
18 3 3
19
20 1
22 1
27 A

Summe 7 36 40

Tabelle 32: Prognostizierter Fahrzeugbedarf des Konzepts Marburg 21+ im Vergleich zum Status Quo

Midibus Solobus Gelenkbus ‘ gesamt
Fahrzeuge Bestand 3 25 38 66
Fahrzeuge Konzept Marburg 21+ 7 36 40 83

Veranderung absolut +2 ‘ +17

Veranderung prozentual

7.2 Finanzierung und Kostenschatzung

Aufgrund der aktuellen Entwicklungen der Energiepreise, Fahrzeugbeschaffungskosten und Kosten
des Fahrpersonals kann keine valide Kostenentwicklung fir den Zeitraum der Umsetzung des Nah-
verkehrsplanes angegeben werden.

Allein mit der Ausweitung des Fahrplanangebotes um +47 % von 3,2 Mio. auf 4,7 Mio. Fahrplanki-
lometer gehen entsprechende prozentuale Kostensteigerung einher. Zusatzlich entstehen weitere
Kostensteigerungen, bspw. durch die Anschaffung neuer Fahrzeuge. Bei konventioneller Antriebsart
ist fur den vorgelegten Nahverkehrsplan ein Mehrbedarf von 17 Fahrzeugen gegeniber dem Status
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quo anzusetzen. Ausgehend von einem Einzelpreis von ca. 420.000 € pro Gelenkbus und ca.
350.000 € pro Solo bzw. Midifahrzeug (Preisstand 2022) ergibt sich ein Investitionsbedarf von ins-
gesamt ca. 6,1 Mio. Euro. Bei Einsatz von E-Bussen bzw. H2-Bussen ist von einer htheren Anzahl
von zu beschaffenden Fahrzeugen und einem hoheren Anschaffungspreis auszugehen. Ein Einsatz
von E-Bussen bzw. H2-Bussen erfordert zusatzliche Investitionen fir die Infrastruktur (Betriebs-
werkstatt, Betankung). Durch die Ausweitung des Fahrplanangebots von 3,2 Mio. auf 4,7 Mio. Fahr-
plankilometer entsteht eine Kostensteigerung. Dartber hinaus ist ein Mehrbedarf von ca. 41 Fahr-
personen notwendig, was ebenso zu Kostensteigerung fihrt. Bei Betrachtung aller durch die Stadt-
werke Marburg durchzufiihrenden Ausweitungen des OPNV-Angebots ist damit zu rechnen, dass
sich die Kosten insgesamt auf das Dreifache erhchen.

Die Kostenschatzung basiert ausschlieRlich auf den betrieblichen Leistungsausweitungen und ent-
halt keine weiteren Verbesserungen des Anforderungsprofils, z. B. Evaluierung Nachtangebot, Qua-
litstsmanagement, Ausstattungsmerkmale von Bussen (wie erweiterte Fahrgastinformation, Digita-
lisierung oder Barrierefreiheit), MaRnahmen zur Busbeschleunigung oder den Ausbau von Halte-
stellen und deren Ausstattungselementen.

Aufgrund der aktuellen Situation (Entwicklung Corona-Auswirkungen, Entwicklung Deutschlandti-
cket) kann keine valide Abschatzung von Erlosen kalkuliert werden.

7.3 Umsetzung

Die Umsetzung des Konzepts Marburg 21+ erfolgt schrittweise, um die finanziellen und personellen
Ressourcen zielgerichtet einzusetzen. Weiterhin ist eine standige Abstimmung mit dem Landkreis
Marburg-Biedenkopf notwendig, um die ein- und ausbrechenden Verkehre zu koordinieren. Insbe-
sondere hinsichtlich der betrieblichen Leistungsausweitung ist eine fachliche Abhangigkeit unter-
einander zu beachten, um einzelne MalRnahmen zielgerichtet umsetzen zu kénnen. Dabei ist eine
Priorisierung anhand der in diesem Nahverkehrsplan aufgestellten Zielsetzung vorzunehmen.

Kurzfristig stehen noch keine zusatzlichen Fahrzeuge und kein weiteres Fahrpersonal zur Verfu-
gung. Anpassungen im Betrieb kénnen daher zunachst nur mit vorhandener Infrastruktur und vor-
handenem Personaleinsatz erfolgen. Darunter fallen bspw. die Anpassungen von Fahrwegen wie
auf den Linien 9 und 10. Mit Anschaffung neuer Fahrzeuge und idealerweise neu gewonnenem
Fahrpersonal besteht mittelfristig die Mdglichkeit, das Fahrtenangebot auszuweiten. Zunachst sol-
len die AuRRenstadtteile durchgehend ein regelmaRiges Fahrplanangebot erhalten. Ebenso sollen
die Betriebszeiten in den AulRenstadtteilen erweitert werden. Entsprechende Vorgaben sind den
jeweiligen Liniensteckbriefen zu entnehmen. Weiterhin soll der Tausch von Linienasten (Linien 2
und 8 sowie Linien 1, 4 und 6) und damit einhergehende Anderungen der GefaRgroRen erfolgen.
Langfristig sollen alle weiteren Anderungen des Konzepts Marburg 21+ durchgefiihrt werden. Dazu
zahlen insbesondere die flachendeckende Ausweitung der Bedienzeiten auch im Innenstadtgebiet.

Die Umsetzung wird sich nur dann realisieren lassen, wenn ausreichend Fahrpersonal und Fahr-
zeuge vorhanden sind und zudem die Finanzierung durch die Universitatsstadt Marburg sicherge-
stellt werden kann.
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Fur die Neubeschaffung von Fahrzeugen ist mit einem Zeitaufwand von derzeit mindestens einem
Jahr zu rechnen. Die Personalakquise wird von Seiten des Konzessionsnehmers aktuell bereits mit
Hochdruck sogar im Ausland betrieben wird. Dabei ist die stetige Konkurrenz zu weiteren in der
Region ansassigen Unternehmen sowie die bundesweite Konkurrenz, um Fahrpersonal zu berick-
sichtigen. Es ist daher mit einer weiterhin hohen Fluktuation von Fahrpersonal und damit dauerhaft
hohen Anstrengungen zur Personalgewinnung zu rechnen.

Zur Umsetzung dieses Nahverkehrsplans wird ein Umsetzungskonzept mit allen betroffenen Betei-
ligten ausgearbeitet, welches die Inhalte dieses Nahverkehrsplans darstellt und eine Umsetzung
des Konzepts Marburg 21+ in den nachsten 5 Jahren ermdglicht. Dazu ist seitens der Stadtwerke
Marburg Consult sowie der Stadtverwaltung Marburg ein Entwurf mit allen Beteiligten zu erarbeiten.
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9 Anhang

9.1 Liniensteckbriefe Bestand

Nachfolgend ist fir jede Bus- und Bedarfslinie, die im Tagverkehr Haltestellen innerhalb Marburgs
bedient, ein Liniensteckbrief angelegt. Die Linien sind in aufsteigender Reihenfolge sortiert. Die
Anrufsammeltaxis (AST) sind mit der Liniennummer eingeordnet und mit AST gekennzeichnet.

Die Liniensteckbriefe stellen den Istzustand 01/2021 dar. Die Angaben zur Kilometrierung umfassen
im Bestand das aktuelle Leistungsvolumen. Bei Schullinien kénnen sich aus schulischen Grinden
kurzfristige Anderungen ergeben.

Detaillierte Angaben zu allen Linien der Nahverkehr Marburger Verkehrsgesellschaft mbH kénnen
den Fahrplanen auf der Internetseite des Verkehrsunternehmen (https://www.stadtwerke-mar-
burg.de/verkehr/bus-bahn) entnommen werden.
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Wehrda - Diakonie — Hauptbahnhof (HbF.) — Stadtmitte — Siidbahnhof (SbF.) - Richtsberg

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U |4 5 6 7 8 9 |10 M 12 13 14 15 16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 | 2
Wehrda - Diakonie - Hbf.- Stadtmitte - Sbf. - Richtsberg
M daaEREER
S2 HERRRER
So HEEEN
Richtsberg - Sbf. - Stadtmitte - Hbf. - Diakonie - Wehrda
MF |

|

|

Sa
So
Vernetzung

Anschliisse | HbF. / SBF.

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

*20/40 min Wechsel

HIN: MF Ab 19:00/ Sa ab 17:00/ So ab 16:00 Anfahrt der Haltestellen Eisen-
acher Weg A1 bis Pommernweg 2

RUCK: MF Um 7:00 / 7:30 Schulfahrten // MF ab 8:00 im Normalbetrieb //
MF Bis 19:00 Abfahrt an Eisenacher Weg B4/ Ab 19:00 Abfahrt an Pom-
mernweg 1 // Sa von 7:00 — 17:00 keine Anfahrt der Haltestellen Pom-
mernweg bis Eisenacher Weg // So von 9:00 — 16:00 keine Anfahrt der

Haltestellen Pommernweg bis Eisenacher Weg
Vertaktet mit Linie & . Waldtal  Bauerbach
Innenstadtachse (1/2/4/7)
) Nordviertel
Marbach ) ;J
< viertel Lahnberge|
Grassenberg J “‘j Ortenberg
‘ Weid‘enhavusen -
& Sidviertel | T
< Lahnberge|
Ockershausen & s
Sudbahn
Stadtwald
/ TN Cappel
Gisselberg
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Richtsberg - Lahnberge — Hauptbahnhof (HBF). - Stadtmitte — Siidbahnhof (Sbf) - Cappel

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U |4 5 6 7 8 9 |10 M 12 13 14 15 16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 | 2
Richtsberg - Lahnberge - Hbf. - Stadtmitte - Sbf. - Cappel
M HERRRERR

s AEREE

So HEEN

Cappel - Sbf. - Stadtmitte - Hbf. - Lahnberge - Richtsberg
M HERRRERR

Sa ‘

So ‘

Vernetzung

Anschliisse | HbF./SbF

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

-

Anbindung der Haltestellen Cappeler Gleiche, Zum Neuen Hieb etc. (Stadtteilzentrum Cappel)
Innenstadtachse (1/2/4/7)

Wehrda
]

Grassenb A
C X N
JAltstadld - grrenperg |
2 b y ‘
N el — Lahnigrge
- / I~ /
Weidenhausen. )

Siidviertel | S

| Hansenhaus Y
—_—

; \Oberer Ric, Sberg . ]
Sudbahnflof ) R

Cappel
Moischt
Gissellferg
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Waldtal - HbF. - Sidviertel - Sbf./West - Cappel

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2
Waldtal - Hbf. - SGdviertel - Sbf./West - Cappel

MF
Sa
So
Cappel - Sbf./West - Stdviertel - Hbf. - Waldtal
MF
Sa
So
Vernetzung

Anschlisse Hbf./Sbf-West

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

- HIN: Sa Bedienung Waldtal ab 10.00 Uhr \
- RUCK: MF Anbindung Lahnwerkstatten durch Einzelfahrt

Wehrda

Idtal  Bauerbach

Nordviertel

Ockershausen { e

— |

Oberer Rich tsberg

Gisselberg -
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Wehrda - Kaufpark — Hauptbahnhof (HbF.) - Stadtmitte — Siidbahnhof (SbE.) - Richtsberg

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2
Wehrda - Kaufpark - Hbf. - Stadtmitte - Sbf. - Richtsberg

MF
Sa
So
Richtsberg - Sbf. - Stadtmitte - Hbf. - Kaufpark - Wehrda
MF B
Sa
So :
Vernetzung
Anschliisse | HbF./ SbF.
Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot
- Vertaktet mit Linie 1
- Innenstadtachse (1/2/4/7) / |

- RUCK: MF/Sa/So jeweils eine Einzelfahrt um 0:30 bis Siidbahnhof

- Waldtal  Bauerbach

\ Nordviertel
\
Marbach e . ~

< _CampQgviertel Lahnberge|

~ Altstadt

= ‘g‘
~ Grassenber /| Ortenberg

Weidenhausen . {
‘R Sudviertel N/

Lahnberge|
ockershausen Haqsenh?gs -

7
./ Sudbahn

Stadtwald Unterer Ric

Cappel

Gisselberg
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Marbach - Hauptbahnhof (HbF.) - Stadtmitte - Ockershausen - Stadtwald

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

4|56 7 8 9 10 M 12 13 1% 15 16 17 18 19 20 21 |22 |23 |24

Marbach - Hbf. - Stadtmitte - Ockershausen - Stadtwald

MF
Sa
So

Stadtwald - Ockershausen - Stadtmitte - Hbf. - Marbach

MF
Sa
So
Vernetzung

Anschlisse Hbf.

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

Mjchelbach Wehrda

ST

M'g"chefbach

]

Marbach

\ /
\ N { Weidenhausen
Wehrs i \ Stdviertel |/
= Y/ ’ Hansenhaus
P % 1 —
N 1
\
./ Sudbahnhof .
\ . A
\ ! i ) \
/ Stadtwald ) / Unfe}‘erﬁfchtsbgrg
| / \"/f
L . ’
\, I\ Cappel

Cynaxwermar )

/ G:sse.'berg
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6 | Hauptbahnhof (HbF) - Erlenring - Siidbahnhof (SbF.) - Badestube - Richtsberg

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2
Hauptbahnhof - Erlenring - Sbf. - Badestube - Richtsberg
MF
Sa
So
Richtsberg
MF
Sa
So
Vernetzung

Anschliisse | HbF./SbF.

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

Badestube - Sbf. - Erlenring - Hauptbahnhof

Marbach ol

Altstadt]

Grassenberg ' Ortenberg
A

Lahnberge

" Siidviertel |

Ockershausen

Cappel

Gisselberg Mo

Ronhausen
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Hauptbahnhof (HbE.) - Stadtmitte — Siidbahnhof (Sb.) - Universitatsklinikum

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U |4 |5 |6 7|89 10 M1 1213 |1 15 16 17 18|19 20 21 22 23| 2
Hbf. - Stadtmitte - Sbf. - Universitatsklinikum

MF |

s NREES

So NN
Universitatsklinikum - Sbf.- Stadtmitte - Hbf.
MF
Sa
So
Vernetzung

Anschliisse | HbF./SbF.

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

HIN: MF Einzelfahrten um 6:00/6:20 ab Wilhelmsplatz
RUCK: MF Einzelfahrten um 5:30/6:00 ab HélderlinstraRe
Innenstadtachse (1/2/4/7)

Waldtal

%
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8 | Waldtal - Erlenring - Stadtwald

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2
Waldtal - Erlenring - Stadtwald

MF
Sa
So
Stadtwald - Erlenring - Waldtal
MF
Sa
So
Vernetzung

Anschlisse Hbf.-Ost

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

- MF: Stundentakt verkirzter Fahrweg ohne HST Tabor
- Sa/So: durchgehende Bedienung HST Tabor

Ginseldorf

Marbach { /
\, |
)
e Grassenberg\sﬁtﬂadt d)rte” g
o Weidénha_ﬂse i
'} Sudviertel |/
Ockershausen ’

e ) Hansenhaus
L '
Stidbahnhof . Oberer Richtsberg
/ i |
T

Stadtwalg | CntererRichtsherg

Cyriaxweimar

W Gisselberg .
i

Cappel

Planersocietat
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Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

9| Elisabethkirche - Erlenring — Universitatsklinikum

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U 4 5 6 |7 |8 |9 |10 |1 1213 14 15 16 17 18 19 20 21 |22 | 23 |24

Elisabethkirche - Erlenring - Universitatsklinikum UKGM

MF Vb
MF
Sa
So

UKGM Universitatsklinikum - Erlenring - Elisabethkirche

MF Vb
MF
Sa
So

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

- Universitatsverkehr

- MF: Die Linie wird zu Vorlesungszeiten (FuRnote Vb) verstarkt
von 02.11.2020 bis 26.02.2021, 12.04.2021 bis 16.07.2021 und
18.10.2021 bis 18.02.2022. nicht vom 19.12.2020 bis 08.01.2021

- Sa: Jede Fahrt findet statt

Ginseldorf,~
J . Waldtal

Nordviertel

Sidviertel

el

Hansenhaus -
[ o \ |
\Oberer Richtsberg |
/ \ : N
Unterer Richtsberg
Schréck
)
Cappel
Moischt

Planersocietat
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Hauptbahnhof - Elisabethkirche - Schioss

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2
Hauptbahnhof - Elisabethkirche - Schloss

MF
Sa
So
Schloss - Stadtmitte - Hauptbahnhof
MF
Sa
So
Vernetzung

Anschlisse Hbf.

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

Offnungszeiten Schloss:
April bis Oktober 10.00 Uhr bis 18.00 Uhr

Nordviertel

Msviertel

Grassenberg | Ortenberg|

Weidenhausen'
\ /
Sidviertel i

P

Ockershausen

)
. Hansenhaus

-~ Sudbahnhof Oberer Richtsberg

Planersocietat
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Universitatsklinikum - Bauerbach - Ginseldorf - Hauptbahnhof

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U |4 5 6 7 8 9 10 M 12 13 14 15 16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 | 24
Universitatsklinikum - Bauerbach - Ginseldorf - Hauptbahnhof

MF
Sa
So
Hauptbahnhof - Ginseldorf - Bauerbach - Universitatsklinikum
MF
Sa
So
Vernetzung

Anschlisse HbF.

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

- HIN: MF Einzelfahrt um 5:30 ab Bauerbach, Bauerbacher Str.
- RUCK: MF/Sa/So Botanischer Garten und Hans-Meerwein-StraRe nur zum
Ausstieg

Ginseldorf

Waldtal

Nordviertel

“ Bauerbach

Witstadt Ortenberg

= ) > Lah
ngder_fh‘au;en
Hansenhaus /{ s
Oberer Richtsberg N Schréck
y /
N Cappel
[Unterer Richtsberg

Planersocietat
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Stidbahnhof (Sb.) - Halderlinstr. - Schréck - Moischt - Cappel —Sbf.

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U |4 5 6 7 8 9 10 M 12 13 14 15 16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 | 24
Sbf. - Hélderlinstr. - Schrock - Moischt - Cappel - Sbf.

MF
Sa
So
Stdbahnhof - Sonnenb
T EEEEEEEENEEEEEENNENENE
s T
s e
Vernetzung

Anschlisse ‘ Sbf.

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

HIN: MF Abfahrt 8:00 Uhr verkurzt ab Schrock, Am schwarzen Born
HIN: Kurse ab 20.00 Uhr verkirzt ab Schrock Reutergasse Wehrda  Ginseldorf
RUCK: MF Einzelfahrt um 5:00 ab Moischt, Hahnerheide ‘ ; \

Rundfahrt von Sbf. Zu Sbf. / MF ab 20:00 nur bis Schrock, Reutergasse /
Sa bis 16:00 nur bis Schrock, Reutergasse

ick - Schrock - Moischt

Waldtal

‘Nordw'ertel
¢ [ ™ 2 I
Campusviertel ‘
e = A |
Altstadt | rtepberg S

Weidenhatsen | annberge
Sidviertel, . /

/" Hansenhaus

" Oberer Richtsberg

n rejr_ ;‘?i;ch tsbe'rg

Moischt

Ranhausgn

Ronhausen '

Bortshausen k

Konhau

Planersocietat
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llschhausen - Bortshausen - Ronhausen — Siidbahnhof (SbF.)

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U &4 5 6 7 8 9 10 M 12 13 1 15 16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 | 24
llschhausen - Bortshausen - Ronhausen - Stidbahnhof
MF
Sa
So
Stdbahnhof - Ronhausen - Bortshausen - lischhausen
MF
Sa
So
Vernetzung
Anschlisse Sbf.
Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

- HIN: Sa Einzelfahrt um 7:00 // Sa Einzelfahrt um 18:00 ab Bortshausen, Burgerhaus

- RUCK: Sa ganztagig nur ab Siidbahnhof, ab 17:00 nur bis Bortshausen, Noﬁ{\wﬁ,m
Burgerhaus Marbach Compusvi T ;
.  Altstadt _ ; ﬂ
Wehrshausen SRSV < f
: Weidenh W
Sddviertel | |
Ockershausen

Hairserniaus
| =

f Oberer Richtsberg

Stadtwald I Unte, ri?ichtsberg

Cyriaxweimar '

Gisselberg

Bortshausen

Planersocietat
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Sterzhausen - Michelbach - Gérzhduser Hof - Behringwerke — Hauptbahnhof (HbF.)

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U &4 5 6 7 8 9 10 M 12 13 1 15 16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 | 24

Sterzhs. - Michelbach - Gorzhauser Hof - Behringwerke - Hbf.
MF
Sa
So
Hbf.- Behringwerke - Gorzhauser Hof - Michelbach - Sterzhs.
MF HEERERCS T EEEEEER
= EEE

So
Vernetzung

Anschlisse ‘ Hbf. / Sterzhausen BF.

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

Bedienungsgrafik bezieht sich vor allem auf Stadtgebiet. Sterzhausen in
Tagesrandlage und Sa /So ohne Bedienung durch Linie 14

Michelbach Wehrda

|
Ginseld?rf
-“Wald{a

Dagobertshagen . WEdeiEI te

|

_ Altstadt
V_-J(ehrshauseh =
“x ' Sidviertel)
Ockershausen }
— i VoL -
‘Sudbahnhof |
7 |

| Oimweimar gy e

Planersocietat
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Dilschhausen - Dagobertshausen. - Elnhausen. - Wehrshausen. - Alte Universitat

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U &4 5 6 7 8 9 10 M 12 13 1 15 16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 | 24
Dilschhs. - Dagobertshs. - Elnhs. - Wehrshs. - Alte Universitat

ass e

Sa
So
Alte Universitat - Wehrshs. - Elnhs. - Dagobertshs. - Dilschhs.
MF HENEEEESERNEENEEEEEEEE N
s EEEEEE

So
Vernetzung

Anschlisse ‘

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

durchgehender Takt mit ,
Springen in der Abfahrt- y Micheibaeh
minute = ‘

~_ Dagobertshausen

Dilschhausen Marbach

Altstadt

en

Wehrshausén

Sudviertel |
— i | Ockershausen ’

"Hansenhaus|

Hermershausen } 4 :
. Stadtwald I SUdbahnhOf |

Cyriaxweimar

T TaxiBus/AST Kein Verkehr m Takt 120 Takt 60 Takt 30 Takt 20

Planersocietat
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Wilhelmsplatz - Stadtwald - Allnatal - Stadtwald - Radestr.

Liniencharakteristika

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager

Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2

Wilhelmsplatz - Stadtwald - Allnatal - Stadtwald - Radestr.

MF BN B B R EDE N
S2 L
So ‘ ‘

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

HIN: MF/Sa ab 20:00, So
ganztagig nur von Wilhelms-
platz bis Wilhelmsplatz // MF
zwischen 12:00 und 20:00
keine richtige Taktung

Dflscht;aﬂsen . Marbach . .? Car??puswertel
4 Wehrshausen '~ / A!fstaqt 7l
L { . Grassenberg _ owgmm~ Ortenberg
Finhausen h 4 Weidenhausen

‘Cudviertel | Lahﬁberg‘i )
BckershauSen : s

. Gisselberg

U |

Planersocietat
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Uniklinikum Anfahrten aus Richtung Wehrda, Cappel und Richtsberg

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2

Universitatsklinikum UKGM: Stadtbiro B2 — Sonnenblick (Haltestellen)

MF

Sa

So

Universittsklinikum UKGM: Cappeler Gleiche — Sonnenblick/Universitatsklinikum 3 (Haltestellen)

MF

Sa

So

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

Kein Taktfahrplan kein einheitlicher Fahrweg

Planersocietat



Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

Seite 173 von 221

AquaMar - Erlenring - Rotenberg - Marbach

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2

AquaMar - Erlenring - Rotenberg - Marbach
MF
Sa
So

Marbach - Rotenberg - Erlenring - AquaMar
MF
Sa
So

Vernetzung

Anschlisse Keine

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

alter NVP: ,Anbindung des Aqua-
Mars an das Stadtbusnetz”

Offnungszeiten Aquamar:
Mo-Fr: 10.00-22.00 Uhr ]
Sa:10.00-21.00 Uhr \

So:10.00-21.00 Uhr
laut Hompage 02/2021

v Grassenberg ) Ortenberg “‘
Wehrshausen Altstadt
J . Lahnberge|
Weidenhagsen
Ockershausen Sudviertel Y
Hansenhaus A
Sudbahnhof Oberer Riéhtsberg

Nordvierte

.fgmpusviertel "

Planersocietat
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Hauptbahnhof (HbE.) - Erlenring — Siidbahnhof (SbF.) - Universitétsklinikum - Hbf.

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2
Hbf. - Erlenring - Sbf. - Universitatsklinikum - HbF.
" EEEEEEEEE
Sa

So

Hbf.- Universitatsklinikum - Sbf. - Erlenring - HbF.
MF
Sa
So
Vernetzung

Anschlisse Hbf. / Sbf.

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

Wehrda

Marbach .
0N dtstagt |

Siidbahnhaf Oberer Richtsberg
e ;

,ﬂﬂfrteller J‘{ichts?g_rg )
o Schréck
{;,,
Moischi

Cappel

Gisselberg

Planersocietat
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Am Kaufmarkt - Messeplatz - Rudolphsplatz -Gerorg-GaRmann-Stadion

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2
Am Kaufmarkt - Messeplatz - Rudolphspl. - G.-Galtm.-Stadion

MF
Sa
So
G.-Galkm.-Stadion - Rudolphspl. - Messeplatz - Am Kaufmarkt
MF
Sa
So
Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

- Kerndffnungszeiten Schlossbergcenter:
Mo-Fr 9.00-19.00 Uhr
Sa:9.00-18.00 Uhr

Planersocietat
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AST

Anruf-Sammel-Taxi stadteinwarts

Liniencharakteristika

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Aufgabentrager

Universitatsstadt Marburg

Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

Uhr

4

s |6 7 8 9 10 M 12 13 % 15 16 17 18 19 20 21 |22 |23 |2

Fahrweg 6 - Bedienungsgebiet Cappeler Berg

MF

Sa

So

Fahrweg 8 - Bed

ienungsgebiet Ortenberg

MF

Sa

So

Fahrweg 11 -

Bedienungsgebiet Bauerbach - Ginseldorf

MF

Sa

So

Uhr

4

516 |7 |8 |9 |10 |M |12 |13

Fahrweg 12 -

Bedie

nungsgebiet Schrock, Brunnen - Sonnenblick

MF

Sa

So

Fahrweg 13 -

Bedie

nungsgebiet (llschhausen -) Bortshausen - Ronhausen

MF

Sa

So

Fahrweg 21 -

Hohen AST G.-Scholl-Str. - Hbf. - Diakonie - Marbach

Hohe Leuchte - Gutenbergstr. - Diakonie - G.-Scholl-Str.

MF

Sa

So

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

e 30 min Voranmeldung
e AST 13: Fahrten mit * nur ab Bortshausen
e  AST 21: Start- und Zielhaltestelle identisch (Rundkurs)

T TaxiBus/AST

Planersocietat
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AST Anruf-Sammel-Taxi stadtauswarts

Liniencharakteristika

Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)
Aufgabentrager Universitatsstadt Marburg
Linienbindel

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

Uhr 4|56 7 8 9 10 M 12 13 % 15 16 17 18 19 20 21 |22 |23 |2

Fahrweg 6 - Bedienungsgebiet Cappeler Berg

MF

Sa

So

Fahrweg 8 - Bedienungsgebiet Ortenberg

MF

Sa

So

Fahrweg 11 - Bedienungsgebiet Bauerbach - Ginseldorf

MF

Sa

So

Uhr b |5 16 |7 |8 |9 [10|M |12 |13

Fahrweg 12 - Bedienungsgebiet Schrock, Brunnen - Sonnenblick

MF

Sa

So

Fahrweg 13 - Bedienungsgebiet (llschhausen -) Bortshausen - Ronhausen

MF

Sa

So

Fahrweg 21 - Hohen AST G.-Scholl-Str. - Hbf. - Diakonie - Marbach - Hohe Leuchte - Gutenbergstr. - Diakonie - G.-Scholl-Str.

MF

Sa

So

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

e 30 min Voranmeldung
e AST 13: Fahrten mit * nur bis Bortshausen

Planersocietat



Seite 178 von 221 Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

MR-45 /Rufbus Gladenbach — Weitershausen — Elnhausen — Marbach, Behringwerke

Liniencharakteristika
Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG
Aufgabentrager Landkreis Marburg-Biedenkopf

Linienbindel West (Buslinienleistung) Rufbusfahrten im Bindel ,AST”

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
U | &4 5 6 |7 |8 |9 |10 M 12 13 14 15 16 17 |18 19 |20 |21 |22 |23 | 2

Gladenbach — Weitershausen — Elnhausen — Marbach, Behringwerke

MF yisphhhal:
Sa ypafapppafafafaaaafafa s
So | ypp

MF
Sa
So

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

- 60 min Voranmeldezeit
- erste und letzte Fahrt am Vortag anzumelden
- Im Rufbusverkehr keine Innerortsbedienung

Planersocietat
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m Wollmar — Miinschhausen — Wetter - Marburg

Liniencharakteristika
Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG
Aufgabentrager Landkreis Marburg-Biedenkopf

Linienbindel Nord

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

Ue |4 |5 6 7 8|9 10 1 12 13| 15 16 17 18|19 20 21 22 |23 2
Wollmar — Minschhausen — Wetter — Marburg

MF
Sa
So
Marburg - Wetter — Minschhausen — Wollmar
MF
Sa
So

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

MR-72 Josbach — Rauschenberg — Cdlbe — Marburg

Liniencharakteristika
Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG
Aufgabentrager Landkreis Marburg-Biedenkopf

Linienbindel Nordost

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
Ge |4 |5 6 7 8|9 10 1 12 13| 15 16 17 18|19 20 21 22 23 2
Josbach — Rauschenberg — Cdlbe — Marburg
MF
Sa
So
Marburg — Célbe — Rauschenberg — Josbach

ME | D I | | ]
Sa

So

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

Planersocietat
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MR-75 (Amoneburg) — Kirchhain — GroRseelheim — Uniklinikum UKGM — MR Hauptbahnhof
Liniencharakteristika

Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG
Aufgabentrager Landkreis Marburg-Biedenkopf

Linienbindel Sidost

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
4 5 6 7 8 9|10 M 12 13w 15 16 17 18|19 20 21 22|23 2
(Amoneburg) — Kirchhain — GroRseelheim — Uniklinikum UKGM - Hauptbahnhof

Y ——

MR Hauptbahnhof — Marburg Universitatsklinik — GroRseelheim — Kirchhain (Amoéneburg)

e
So HEEEEEENNNNNEN
T

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

Nur Vollkurse mit Halt in Marburg

MR-76 Marburg — Célbe — Schénstadt — Bracht — Schwarzenborn

Liniencharakteristika
Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG
Aufgabentrager Landkreis Marburg-Biedenkopf

Linienbindel Nordost

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
4|56 7 8 9 10 M 12 13 1 15 16 17 18 19 20 |21 |22 |23 |24

Marburg — Célbe — Schénstadt — Bracht — Schwarzenborn

MF HEREREREEEEN

. SNEN: NENEEEE: B

Bracht — Schwarzenbronn — Schénstadt — Célbe — Marburg

. ———

Vernetzung

Anschlisse ‘

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot
MF eine Abfahrt die Stunde Semi-Takt / Sa Takt / SF Einzelfahrten

Planersocietat
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MR-80 Homberg (Ohm) — Schweinsberg — Schréck — Marburg

Liniencharakteristika
Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG
Aufgabentrager Landkreis Marburg-Biedenkopf

Linienbindel Stdost (Buslinienleistung) Rufbusfahrten im Biindel ,AST”

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)
Ue |4 |5 6 7 89 10 1 12 13| 15 16 17 18|19 20 21 22 |23 2
Homberg (Ohm) — Schweinsberg — Schréck — Marburg

REEAI wunnsnn snsenss sunesee suse

Marburg — Schrock — Schweinsberg — Homburg (Ohm
MF
Sa
So

Vernetzung

Anschlisse ‘

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot
- MF Abfahrtsminute nicht identisch
Rauischholzhausen — Moischt — Marburg
Liniencharakteristika
Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG
Aufgabentrager Landkreis Marburg-Biedenkopf

Linienbindel Stdost (Buslinienleistung) Rufbusfahrten im Bindel ,AST”

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U |4 |5 |6 7 8 9|10 M 12 13 |15 16 17 18 |19 20 |21 22 |23 2
Rauischholzhausen — Moischt - Marburg

MF EEEEEEREEE. | | | | |

Sa J
So
Marburg — Moischt — Rauischholzhausen
MF
Sa
So

Vernetzung

Anschlisse ‘

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

Sa erste und letzte Fahrt am Vortag bestellen/ sonst 60 min Vorbestellung

MR-86 Deckenbach — Dreihausen — Heskem — Marburg

Liniencharakteristika

Planersocietat
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Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG

Aufgabentrager Landkreis Marburg-Biedenkopf

Linienbindel Stdost (Buslinienleistung) Rufbusfahrten im Biindel ,AST"

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

4|56 7 8 9 10 M 12 13 % 15 16 17 18 19 20 21 |22 |23 |24

Deckenbach — Dreihausen — Heskem — Marburg

M | \\\\
Sa .:ﬁ: TTTT

Marburg — Heskem — Dreihausen - Deckenbach

MF L B HE
Sa Ypp PP .
So

Vernetzung

Anschlisse ‘

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

MF Taktspriinge (Rick)
383 Schlierbach — Bad Endbach — Gladenbach — Lohra — Niederweimar — Gisselberg — Marburg
Liniencharakteristika
Konzessionar B.u.B. Busverkehr GbR
Aufgabentrager Rhein Main Verkehrsverbund (RMV)
Linienbindel West

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

4 5 6 7 8 9|10 M 12 13w 15 6 17 18|19 20 21 22 23 2

Schlierbach — Bad Endbach — Gladenbach — Lohra — Niederweimar — Gisselberg - Marburg
MF
Sa

So

Marburg — Gladenbach — Schlierbach

MF

Sa

So

Vernetzung

Anschlisse ‘ Hbf. / Sidbahnhof-West

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot

Selektive HST-Bedienung im Stadtgebiet Marburg

X38 Expressbus Gladenbach — Niederweimar — Marburg

Planersocietat
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Liniencharakteristika

Konzessionar B.u.B. Busverkehr GbR
Aufgabentrager Rhein Main Verkehrsverbund (RMV)
Linienbiindel West (ab Dez. 2021 ,X-Bus Mittelhessen”)

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

Ue |4 5 6 7 8|9 10 1 12 13| 15 16 17 18|19 20 21 22 |23 2

Gladenbach — Niederweimar — Marburg

ve L PP P P LT

Sa

So

Marburg — Niederweimar — Gladenbach

MF HINRENERNEENNERNENENEENNENEE

Sa

So

Vernetzung

Anschlisse ‘

Anmerkungen und FuBnoten zum aktuellen Angebot

- Ohne weitere Haltestelle im Stadtgebiet auller Hbf.

481 Wallau — Biedenkopf — Lahntal — Marburg
Liniencharakteristika

Konzessionar ALV Oberhessen GmbH & Co.KG
Aufgabentrager Rhein Main Verkehrsverbund (RMV)
Linienbindel Nordwest

Leistungsangebot (ohne Fahrten im Schulverkehr)

U 4 5 6 |7 |8 |9 10 T 12 13 14 15 16 17 18 19 20 |21 |22 |23 | 2

Wallau — Biedenkopf — Lahntal — Marburg
M R | | N

Sa

So

Marburg — Lahntal — Biedenkopf — Wallau

MF

Sa

So

Vernetzung

Anschlisse

Anmerkungen und FuRBnoten zum aktuellen Angebot
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9.2 Liniensteckbriefe Konzept Marburg 21+

Wehrda — Diakonie-Krankenhaus — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Sidbahn-

Verlauf hof — Richtsberg — Hansenhaus
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Gelenkbus

Betriebszeit

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 7:00-1:00 Uhr

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

Normalverkehrszeit 30 (Uberlagerung mit Linie & zu 15)

Schwachverkehrszeit 60 (Uberlagerung mit Linie 4 zu 30)

Verkehrliche

e Bestandteil der Innenstadtachse (Linien 1, &4, 7 und 27)

Anbindung Wehrda und Richtsberg an die Stadtmitte, den Haupt-
bahnhof und den Stdbahnhof

Funktion
e Anbindung Richtsberg an HélderlinstraRe mit Umsteigebeziehung
auf die Linien 7 und 27 und 12
o Weitere Fahrten durch Linientberlagerungen auf Teilabschnitten mit
Anmerkungen der Linie &
e Ubernahme des Linienast Eisenacher Weg « FontanestraRe von der
MaRnahmen Linie 6
o e Zu prifen ist die Aufstellung eines Schnellbuskonzepts
Lapgfrlstluge e Zu prifen ist die Aufstellung eines Nachtbuskonzepts
Prufauftrage

Zu prifen ist die Fihrung Uber Am Krekel statt Kreishaus

Sachsenring 3

Wenrda

Garzhausen
-

Dilschhausen

=
* Sehrick
-

- i
i
- g
Hadamshausan .
Gisselberg ar
.l(
s

/,
G
r/ Renhausen %,

/
/ Bortshausen
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 1 | Umstiegsmdglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1

Sachsenring
Ernst-Lemmer-StraRe
Magdeburger Strale

Am Kornacker

Auf dem Schaumrick
Larchenweg

Wehrda Blrgerhaus
Mengelsgasse
Diakonie-Krankenhaus
Schulze Berg

Wehrdaer Weg
ElisabethstraRRe
Elisabethkirche
Robert-Koch-StralRe
Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB94, RE98, ICE
@ 2,3,4,5,6,7und 27,8,9,10,11, 14

Volkshochschule

Erwin-Piscator-Haus

Rudolphsplatz

GutenbergstraRe @4 57un027,8,10,16,17, 20
Philippshaus

Wilhelmsplatz @2 45 7und27,8,10,16,17,20
Radestralie

Frankfurter Stral3e
Stidbahnhof Nord/K.-A.-Briicke RB41
@ 2,3,4,6,7und 27,12,13

Siidbahnhof DBl ggs1

@ 2,3,4,6,7und 27,12,13
Stadtbiro

Friedrich-Ebert-Stral3e
Damaschkeweg
Christian-Wolff-Haus
Berliner StraRe
Leipziger Stralke

Am Richtsberg
Wittenberger Weg
Erfurter StralRe
Eisenacher Weg @
Sudetenstralle
Sonnenblickallee
HélderlinstraRe & 7una 27,12
FontanestralRe

Richtung 2

FontanestralRe

HélderlinstraRe @ 7uns 27,12
Sonnenblickallee

Sudetenstralde

Eisenacher Weg @6

Erfurter Stral3e

Wittenberger Weg

Am Richtsberg

Leipziger Stral3e

Berliner StraRRe

Christian-Wolff-Haus

Damaschkeweg

Friedrich-Ebert-Stralle

Stadtbiro

Stidbahnhof DBl rgs:

@ 2,3,4,6,7und 27,12,13

Siidbahnhof Nord/K.-A.-Briicke DBl gas1
@ 2,3,4,6,7und 27,12,13

Frankfurter Stral3e

RadestralRe

Wilhelmsplatz @:,.57un027,8,10,16,17, 20
Philippshaus

GutenbergstraRe @45 7u027,810,16,17, 20
Rudolphsplatz

Erwin-Piscator-Haus

Volkshochschule

Robert-Koch-Stralke

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB94, RE9S, ICE
@ 2,3,4,5,6,7und 27,8,9,10, 11,14
BahnhofstralRe

Wehrdaer Weg

Schulze Berg
Diakonie-Krankenhaus
Mengelsgasse

Wehrda Blrgerhaus
Larchenweg

Auf dem Schaumriick
Magdeburger StraRe
Ernst-Lemmer-StraRe
Sachsenring
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Verlauf Waldtal — Hbf. Ost/Ortenbergsteg — Erlenring — Sidbahnhof Nord — Cappel
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Solobus

Betriebszeit

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 7:00-1:00 Uhr

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

Normalverkehrszeit 30 (Bedienungskorridor mit Linie 3 zu 15)

Schwachverkehrszeit 60 (Bedienungskorridor mit Linie 3 zu 30)

Verkehrliche

Anbindung Waldtal, Ortenberg und Cappel an die Stadtmitte, den

Funktion Sudbahnhof Nord und Hbf. Ost/Ortenbergsteg
Anmerkungen e Weitere Fahrten im Bedienungskorridor mit der Linie 3

e Tausch des Linienast ab Erlenring < Sankt-Martin-Strale mit der
MaRnahmen neuen Endhaltestelle Sankt-Martin-StralRe von der Linie 8

e Ersatz des AST auf der Linie 8
Lanafristige e Der barrierefreie Ausbau des Sudbahnhofs inkl. der Zuwegung zum

ng 9 Studbahnhof  Nord/Konrad-Adenauer-Bricke und Sudbahnhof

Prifauftrage

West/Am Krekel seitens der DB soll vorangetrieben werden

N f Ginseldorf
]
Bauerbach

Y Sankt-Maitin-

Dzgabertshrauzen

Wehrshausen
Fl
. ' B
Elnhausen  §
~K

Dilschhausen
>

s"'

Marbach

-
. Sehriick

v
Moischt

Ronhausen “,

Fortshausen
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Sankt-Martin-Strale

Ginseldorfer Weg

Forsterweg

Alte Kasseler StraRRe

Hbf. Ost/Ortenbergsteg RE30, RB4I, RBA42,

RB94, RE98, ICE@ 1,3,4,5,6,7und 27,8,9,10,11, 14

Tabor
Hans-Sachs-Stralle
Hbf. Ost/0Ortenbergsteg RE30, RB41, RB42, RB94,

RE98, ICE @ 1,3,4,5,6,7und 27,8,9,10,11, 14

Ortenbergplatz

Blitzweg

Kleine Ortenberggasse

Alter Kirchhainer Weg

Erlenring @6.10,12,17,20

GutenbergstraRe @1,4.5.7un0 27, 8,10,16,17, 20
Philippshaus

Wilhelmsplatz @ 1,4,5.7un027,8,10,16,17, 20
Radestralie

Frankfurter Strale

Stidbahnhof Nord/K.-A.-Briicke DBl rss

@ 1,3,4,6,7und 27,12,13
Rollwiesenweg

Stadtbiro
Schubertstrake @3 13
Paul-Natorp-Stralke

August-Bebel-Platz
Zuckerberg

Zum Neuen Hieb
Cappeler Gleiche

Cappeler Gleiche
Zum Neuen Hieb
Zuckerberg
August-Bebel-Platz
Paul-Natorp-Platz

SchubertstraRe & 3,13
Stadtbiro
Rollwiesenweg

Sudbahnhof Nord/K.-A.-Bricke RB&41
@ 1,3,4,6,7und 27,12,13

Frankfurter Strale

Radestralie

Wilhelmsplatz @ 1,457 und27,8,10,16,17, 20
Philippshaus

GutenbergstraRe @145 7un027,8,10,16,17, 20
Erlenring @6.10,12,17,20

Alter Kirchhainer Weg

Kleine Ortenberggasse

Blitzweg

Ortenbergplatz

Hbf. Ost/Ortenbergsteg RE30, RB41, RB42, RB94,
reos, e @ 1,3,4,5,6,7und 27, 8,9, 10,11, 14
Tabor

Hans-Sachs-Stralke
Hbf. Ost/Ortenbergsteg RE30, RB41, RB42, RB94,

RE98, ICE@ 1,3,4,5,6,7und 27,8,9,10,11, 14
Alte Kasseler StralRe

Forster Weg
Ginseldorfer Weg
Sankt-Martin-StraRe
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Verlauf Waldtal — Hauptbahnhof — Sudviertel — Stdbahnhof West — Cappel
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Solobus

Betriebszeit

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 7:00-1:00 Uhr

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

Normalverkehrszeit 30 (Bedienungskorridor mit Linie 2 zu 15)

Schwachverkehrszeit 60 (Bedienungskorridor mit Linie 2 zu 30)

Verkehrliche

Anbindung Waldtal, Sudviertel und Cappel an die Stadtmitte, den
Sudbahnhof West und den Hauptbahnhof

Funktion e Anbindung Cappel und Stadtmitte an das Gesundheitszentrum Am
Krekel
Anmerkungen e Weitere Fahrten im Bedienungskorridor mit der Linie 2
MaRnahmen e Erweiterung der Betriebszeiten: Sonn- und Feiertag (bislang kein
Verkehr) sowie taglich am Abend (bislang nur bis ca. 19 Uhr)
e Der barrierefreie Ausbau des Sudbahnhofs inkl. der Zuwegung zum
Studbahnhof  Nord/Konrad-Adenauer-Bricke und Sudbahnhof
Langfristige West/Am Krekel seitens der DB soll vorangetrieben werden
Prifauftrage e Beientsprechender Fahrgastnachfrage soll die Verdichtung der Linie

3 zwischen Hauptbahnhof und Am Krekel/Stadtwerke gepruft wer-
den um die Anbindung an das Gesundheitszentrum zu gewahrleisten

F

- - %

Michelbach 1’
'f Ginseldorf

]
Bauerbach

Y Sankt-Maitin-

Dzgabertshauzen

-
Elnhausen

Dilschhausen
x

W

-
" Schréick
S
* | l;,

H
Moischt

.
Moischter Strae

Renhausen “,

Fiortshausen
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 3 | Umstiegsmdglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1
Sankt-Martin-Strale
Ginseldorfer Weg
Afféller
Zimmermannstralde

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB94, RE98, ICE

@2 45670d27,8 910,11
Bahnhofstralle

Elisabethkirche
Volkshochschule
Erwin-Piscator-Haus

Rudolphsplatz

Garten des Gedenkens

Auf der Weide

Friedrichstrale

Frankfurter Stral3e

Siidbahnhof West/Am Krekel DBl ggs

@ 1,2, 4,6,7und 27,12,13

Am Krekel, Stadtwerke
Schubertstralle @2,13
Paul-Natorp-Stralke

SommerstralRe

Am Teich
Sohlgraben
Konigsberger StralRe
Moischter StraRe

Richtung 2
Moischter StraRRe
Neuer Friedhof
Sohlgraben

Am Teich
SommerstralRe

Paul-Natorp-Stralke
SchubertstraRe@® 2,13

Am Krekel, Stadtwerke

Siidbahnhof West/Am Krekel (BBl ggs

@ 1,2,4,6,7und 27,12,13

Frankfurter Stral3e
Friedrichstralde

Auf der Weide
SchulstraRe
Rudolphsplatz
Erwin-Piscator-Haus

Volkshochschule
Robert-Koch-Stralie
Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RBL, RE9S, ICE

@ 1,2,4,5,6,7und 27,8,9,10,11, 14
Zimmermannstralke

Affoller
Ginseldorfer Weg
Sankt-Martin-Strale
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Wehrda — Kaufpark Wehrda — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Stdbahnhof -

Verlauf Richtsberg — Lahnberge
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Gelenkbus

Betriebszeit

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 7:00-1:00 Uhr

Taktung

Normalverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

30 (Bedienungskorridor mit Linie 1zu 15)
60 (Bedienungskorridor mit Linie 1zu 30)

Verkehrliche

Bestandteil der Innenstadtachse (Linien 1, 4, 7, 27)
Anbindung Wehrda und Richtsberg an die Stadtmitte, den Haupt-

Funktion bahnhof und den Stdbahnhof

e Anbindung Richtsberg an die Lahnberge
Anmerkungen e Weitere Fahrten im Bedienungskorridor mit der Linie 1

e Ubernahme des Linienast Eisenacher Weg « UKGM von der Linie 2
MaRnahmen e Erweiterung der Betriebszeiten: Sonntag am Morgen (bislang ab ca.

11 Uhr)

e Verlangerung ab Richtsberg bis Lahnberge

e Zu prufen ist die Aufstellung eines Schnellbuskonzepts
Langfristige e .

.. o e Zu prufen ist die Aufstellung eines Nachtbuskonzepts

Prifauftrage

Zu prifen ist die Fihrung Uber Am Krekel statt Kreishaus

Dilschhausen

Michelbach

Sachsenring Ginseldorf

Garzhausen Wenrda

Dagabertshausen

\Hauptbatnhiof Bauerbach

“.‘ Universititsklinikum (UKGM)
\,

} Kernstadt

oi.;
o

o

Sidbahnhof

Sehrizck

e

Cappel

Hadamshausan

;
Gisselberg d
/ Moischt
/

/
r'/

7 Bortshausen

Renhausen
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 4 | Umstiegsmoglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1
Sachsenring
Ernst-Lemmer-Stral3e
Magdeburger Strale
Am Kornacker

Auf dem Schaumrick
Larchenweg

Wehrda Birgerhaus
Mengelsgasse

Am Kaufmarkt
Messeplatz P+R ®
AfféllerstralRe
Schlosserstralke
Zimmermannstrale

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RBI4, RES, ICE

@ 1,2,3,5,6,7und 27, 8,9,10,11, 14
Volkshochschule

Erwin-Piscator-Haus

Rudolphsplatz

GutenbergstraRe @.2,5,7un027,8,10,16,17, 20
Philippshaus

Wilhelmsplatz @ .2,57und27,8,10,16,17, 20
Radestralie

Frankfurter Strale

Siidbahnhof Nord/K.-A.-Briicke DBl g4
@1,2, ,6,7und 27,12,

Siidbahnhof DBl gsss
@1, , 3,6, ,12,13
Stadtbiro

Friedrich-Ebert-Stral3e
Damaschkeweg
Christian-Wolff-Haus
Berliner StraRe
Leipziger Stralke

Am Richtsberg
Wittenberger Weg
Christa-Czempiel-Platz
Sonnenblickallee
Botanischer Garten
Hans-Meerwein-Stralke
Universitatsklinikum (UKGM) u-PPT

Richtung 2
Universitdtsklinikum (UKGM) & 7 und 27,11
Hans-Meerwein-Stralie
Botanischer Garten
Sonnenblickallee
Christa-Czempiel-Platz
Wittenberger Weg

Am Richtsberg
Leipziger Stral3e
Berliner StraRRe
Christian-Wolff-Haus
Damaschkeweg
Friedrich-Ebert-Stralle
Stadtbiro

Stidbahnhof DB rgus

@1, , 3,6, ,12,13

Siidbahnhof Nord/K.-A.-Briicke DBl gss1
@1,2, ,6,7und 27,12,

Frankfurter StralRe

Radestralie

Wilhelmsplatz @ .2,57un027,8,10,16,17, 20
Philippshaus

GutenbergstraRe @25, 7un027,8,10,16,17, 20
Rudolphsplatz

Erwin-Piscator-Haus

Volkshochschule

Robert-Koch-Stralke

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RBL, REIS, ICE
@1,2,3,567u0d27,8,9,10,11, 1%
Zimmermannstralie

Schlosserstralie
Affollerstralle
Messeplatz PR®
Am Kaufmarkt
Einkaufszentrum
Mengelsgasse
Wehrda Blrgerhaus
Larchenweg

Auf dem Schaumriick
Am Kornacker
Magdeburger StraRe
Ernst-Lemmer-StraRe
Sachsenring
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Marbach — Behringwerke — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Ockershausen —

Verlauf Stadtwald
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Solobus

Betriebszeit

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 7:00-1:00 Uhr

Taktung

Normalverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

30 (Bedienungskorridor mit Linie 8/14 zu 15)
60 (Bedienungskorridor mit Linie 8/14 zu 30)

Verkehrliche

Anbindung Marbach, Ockershausen und Stadtwald an die Stadtmitte
und den Hauptbahnhof

Funktion ] )
e Anbindung an den Pharmastandort Behringwerke
e Weitere Fahrten zwischen Hauptbahnhof und Stadtwald im Bedie-
nungskorridor mit der Linie 8
Anmerkungen ) ) . .
e Weitere Fahrten zwischen Hauptbahnhof und Marbach im Bedie-
nungskorridor mit der Linie 14
MaRnahmen e Keine erforderlich
e Zu prifenistein Anschluss an das in Planung befindliche Neubauge-
biet Uber die Haltestelle Rotenberg Wendeschleife
Langfristige e Im Bereich der Haltestelle Kreutzacker soll die Herstellung einer Um-
Prifauftrage steigebeziehung zwischen den Linien 16 und 5 geprift werden

Zu prifenist die WeiterfGhrung ab Kreutzacker bis Dagobertshausen,
um Fahrtzeitgewinne auf der Linie 16 zu realisieren

Dilschhzusen

Micnzlbach e

Gnseldorl

Borahauser Henida i

Dagebertshausen 3
Dagobertshausen \
‘9 Im Dorfe
4

..........

Cylaeweimar - pietrich-Banhoeffer-

i
|
StraRe ]
i
)

Caprel
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 5 | Umstiegsmoglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1
Kreutzacker @ 20 € nshenweg: 16
Holderstrauch
Salegrund

Unterer Eichweg
Behringwerke @20
Brunnenstralle
Kohlersgrundgasse
Wilhelm-Roser-StraRe
Elisabethkirche
Robert-Koch-Strale

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RBI4, RE98, ICE

@ 1,2,3,4,6,7und 27,8,9,10,11, 14
Volkshochschule

Erwin-Piscator-Haus

Rudolphsplatz

GutenbergstraRe @124, 7un027,8,10, 16,17, 20
Philippshaus

Wilhelmsplatz @12, 4,7und27,8,10,16,17, 20

Taubenweg

Stiftstralie

Hermannstralle

In der Gemoll
Gladenbacher Weg

In der Gemoll

Soldatengraben

Platz der WeiRen Rose & 5,17
Dietrich-Bonhoeffer-StraRe

Richtung 2
Dietrich-Bonhoeffer-StralRe
Platz der WeiRen Rose & 5,17
Soldatengraben

In der Gemoll
Gladenbacher Weg

In der Gemoll
HerrmannstralRe

Stiftstralle

Taubenweg
Wilhelmsplatz@u, 4,7 und 27, 8,10, 16, 17, 20
Philippshaus

GutenbergstraRe @ 1,2,4,7und27,8,10, 16,17, 20
Rudolphsplatz

Erwin-Piscator-Haus

Volkshochschule

Robert-Koch-Stralle

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB4, REIS, ICE

@ 1,2,3,4,6,7und 27,8,9,10,11, 14
BahnhofstralRe

Wilhelm-Roser-StraRe
Kohlersgrundgasse
Brunnenstralie

Behringwerke @2

Unterer Eichweg

Salegrund

Holderstrauch

Kreutzacker® 20 @ Héhenweg: 16
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Verlauf Hauptbahnhof — Erlenring — Stdbahnhof — Richtsberg
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH
Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)
Fahrzeugtyp Gelenkbus
Montag bis Freitag ca. 5:00-1:00 Uhr
Betriebszeit Samstag ca. 6:00-1:00 Uhr
Sonn- und Feiertag ca. 7:00-1:00 Uhr
Normalverkehrszeit‘2 30
Taktung
Schwachverkehrszeit 60
Verkehrliche e Anbindung Richtsberg an die Stadtmitte und den Haupt- und Sud-
Funktion bahnhof Gber den Cappeler Berg und die WeintrautstralRe
Anmerkungen e Keine
e Erweiterung der Betriebszeiten: taglich am Abend (bislang bis ca. 17
MaRnahmen bzw. 20 Uhr)
e Fihrung Uber RaiffeisenstraRe durch Linie 12
Langfristige e Im Bereich Beltershiuser StraRe ist die Rahmenplanung ,Ab in den
Prifauftrage Siiden” der Universitatsstadt Marburg geeignet anzubinden.

Dilschhausen

[
Vo
Yo
“;:
¥
Michelbach

v
;

( Ginseldorf
j
;
!

. Haliptbahnhot

Garzhausen Wenrda

Dagabertshausen

Wehrshausen,

Stidbahnhaf

]

Cyriaxweimar

Sehrizck

Cappel

Hadamshausan

Gisselberg /
/ Maischt
/
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 6 | Umstiegsmoglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RBI4, RE98, ICE

@ 1,2,3,4,5,7und 27,8,9,10, 11, 14
BahnhofstralRe
Elisabethkirche
Volkshochschule
Erwin-Piscator-Haus
Rudolphsplatz

Erlenring @ 2.10,12,17,20
Weintrautstralke

Adolf-Reichwein-Schule
Kornerstrale

Siidbahnhof DB gass
@1, L 3,04, . 12,13
Stadtbiro

Kreishaus

Pommernweg

Potsdamer StralRe/Auf dem Berg
Potsdamer Stralke/Badestube
Sonnenblickallee

Sudetenstralie
Eisenacher Weg @,

Richtung 2
Eisenacher Weg o

Christa-Czempiel-Platz
Sonnenblickallee

Potsdamer Stralie/Badestube
Pommerweg

Kreishaus

Stadtbiro

Siidbahnhof DB gass
@1, , 3,4, ,12,13

Kornerstralle
Adolf-Reichwein-Schule
WeintrautstralRe

Erlenring @2 10,12,17,20
Rudolphsplatz
Erwin-Piscator-Haus
Volkshochschule
Robert-Koch-Stralle

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RBL, RE9S, ICE
@1,2,3,657u027,8,9,10,1,1
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Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg

Linien 7 und 27

Hauptbahnhof — Lahnberge — Sudbahnhof Nord/Konrad-Adenauer-Bricke

Verlauf — Stadtmitte — Hauptbahnhof
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Gelenkbus

Betriebszeit

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 7:00-1:00 Uhr

Taktung

Normalverkehrszeit 15

Schwachverkehrszeit 30

Verkehrliche

Bestandteil der Innenstadtachse (Linien 1, &4, 7, 27)
Anbindung der Lahnberge an die Stadtmitte, den Hauptbahnhof und

Funktion N B
den Stdbahnhof Nord/Konrad-Adenauer-Bricke
e Abwicklung der Hauptlast zwischen den Lahnbergen und Haupt-
Anmerkungen bahnhof, Stdbahnhof-Nord/Konrad-Adenauer-Bricke und Stadt-
mitte
e Erweiterung der Betriebszeiten: Linie 27 auch Samstag, Sonn- und
Feiertag
MaRnahmen e Taktverdichtung unter Beachtung des MoVe 35 (bislang T30 Mo.-Fr.)
e DieLinien7und 27 sollen als Ringlinien verkehr — Dabei soll die Linie
7 mit und die Linie 27 gegen den Uhrzeigersinn verlaufen
e Die Linien 7 und 27 sollen perspektivisch mit Batterie-Oberleitungs-
Doppelgelenkbussen bedient werden
e Zur Entlastung der Innenstadtachse soll die Erhéhung der Angebots-
Langfristige qualitat am Siidbahnhof durch zusétzliche Halte von Regional(ex-
Prifauftrage press)ziigen gepriift werden

Der barrierefreie Ausbau des Sidbahnhofs inkl. Der Zuwegung zum
Studbahnhof  Nord/Konrad-Adenauer-Bricke und Sudbahnhof
West/Am Krekel seitens der DB soll vorangetrieben werden
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Q fuRlaufige Erreichbarkeit| Umstieg SPNV | @ Umstieg Stadtbus | @Umstieg P+R

Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linien 7 und 27 | Umstiegsmagl. In Fettdruck

Linie 7 Linie 27
Hauptbahnhof BBl re3o, res1, Re42, R8I, RESS, ICE Hauptbahnhof BBl re3o, res1, re42, RB94, RESS, ICE
1,2,3,4,5,6,8,9,10,11, 14 @ 1,2,3,4,5,6,8,9,10, 11, 14
Zimmermannstralde Volkshochschule
Schlosserstralie Erwin-Piscator-Haus
Ginseldorfer Weg Rudolphsplatz
Studentendorf GutenbergstraRe ®1.2,4,5.810,16,17,20
Universitstsklinikum (UKGM) @ . 1 Philippshaus
Hans-Meerwein-Strale Wilhelmsplatz ®1.2,4,5,8,10,16,17, 20
Botanischer Garten RadestralRe
HolderlinstraRe & 1,12 Frankfurter Stral3e
Brider-Grimm-Stral3e Siidbahnhof Nord/K.-A.-Briicke RBA41
@ 1,2,3,4,6,12,13
Kantstralle An der Schanze
An der Schanze KantstralRe
Sidbahnhof Nord/K.-A.-Briicke RBA41 Brider-Grimm-StralRe
@ 1,2,3,4,6,12,13
Frankfurter Stral3e HolderlinstraRe & 1,12
RadestralRe Botanischer Garten
Wilhelmsplatz ®1.24,5.810,16,17, 20 Hans-Meerwein-Stralie
Philippshaus Universitatsklinikum (UKGM) @ 4, 11
GutenbergstraRe @1.24.5810,16 17,20 Studentendorf
Rudolphsplatz Ginseldorfer Weg
Erwin-Piscator-Haus Schlosserstralie
Volkshochschule Zimmermannstralle
Robert-Koch-Stral3e Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB, RE9S, ICE
@ 1,2,3,4,5,6,8,9,10,11, 14
Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB94, RE9S, ICE
@ 1,2,3,4,5,6,8,9,10,11, 14 : -
| .f'

Michelbach

Ginseldorf

Girzhausen Wenica

Dagobertshausen

Dilschhausen
W Bauerbach

Universitatskfinikum (UKGM)

Wehrshausen

Elnhausen

ke,
#Stidbahnhaf Nard/
; Konrad-Adenaver-Briicke

Hermershausen
Cyriaxweimar i
J

2 Cappel
c;'

F
Gisselberg
/ Malscht
;

l;/’
%

/s Bortshausen

Schrock

Hadamshausen

Renhausen
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Verlauf Stadtwald — Stadtmitte — Hauptbahnhof
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Gelenkbus

Betriebszeit

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 7:00-1:00 Uhr

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

Normalverkehrszeit 30 (Bedienungskorridor mit Linie 5 zu 15)

Schwachverkehrszeit 60 (Bedienungskorridor mit Linie 5 zu 30)

Verkehrliche

e Anbindung Stadtwald an die Stadtmitte und den Hauptbahnhof

Funktion
Anmerkungen o Weitere Fahrten im Bedienungskorridor mit der Linie 5
e Ubernahme des Linienast Erlenring ¢ Sankt-Martin-StraRe durch die
Linie 2, dafir ab GutenbergstralRe zum Hauptbahnhof
e Dadurch Fahrzeitreserven zur frihzeitigen Anbindung des in Planung
MaRnahmen befindlichen Quartier Hasenkopf
e Einsatz von Gelenkbussen
e Erweiterung der Betriebszeiten: taglich am Abend (bislang nur bis ca.
20 Uhr (Mo.-Fr.), 18 Uhr (Sa.), 15 Uhr (So.+FT)
Langfristige e Bei betrieblicher Machbarkeit soll auf der Innenstadtachse die Fih-
Prifauftrage rung Uber BahnhofstraRe erfolgen

Grzhausen Wenrda
2

Dzgabertshausen
Wwehrshausen
' ﬁ
-
Elnhausen ¥
=,

Dilschhausen

StraRe

/€

-
¢

* ':

E

ggggg Gisselberg 7/
o

y
7 g v

/,r Ronhausen

:
" Schrgck
’-
\, k
3 -

-
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Moischt
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0 fuRlaufige Erreichbarkeit| Umstieg SPNV | @ Umstieg Stadtbus | @Umstieg P+R

Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 8 | Umstiegsmdglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1

Hauptbahnhof BBl ge3, reu1, Re42, RB94, RE9S, ICE

@ 1,2,3,4,5,6,7und 27,9,10, 11, 14
Bahnhofstralle

Elisabethkirche

Volkshochschule

Erwin-Piscator-Haus

Rudolphsplatz

Gutenbergstrale @1.24,5.7un027,10,16, 20
Philippshaus

Wilhelmsplatz @2 4570nd27,10,16,17, 20
Bachweg

Georg-Galkmann-Stadion P+R @
Zwetschgenweg

Am Herrenfeld

Willy-Mock-Strale
Graf-von-Stauffenberg-Stralie

Platz der WeiRen Rose & 5,17

Dietrich-Bonhoeffer-Stralke

Richtung 2
Dietrich-Bonhoeffer-Stralke

Platz der WeiRen Rose & 5,17
Graf-von-Stauffenberg-Stralle
Stephan-Niderehe-Stralie

Am Herrenfeld

Zwetschgenweg
Georg-Gallmann-Stadion P+R (=)
Bachweg

Wilhelmsplatz @ 1.2,4,57und27,10,16.17, 20
Philippshaus

GutenbergstraRe @12 4570md27, 10,16, 20
Rudolphsplatz

Erwin-Piscator-Haus

Volkshochschule

Robert-Koch-Stralle

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB4, REIS, ICE
@1,2,3,6,567und27,9,10,11,1
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Verlauf Campus Lahnberge — Hauptbahnhof — Campus Lahntal
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Solobus

Betriebszeit

Montag bis Freitag ca. 7:00-20:00 Uhr

Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

) In Absprache mit dem universitaren Betrieb in
Normalverkehrszeit . .
Erganzung zur Linie X35

Schwachverkehrszeit

Verkehrliche

e Unterstitzung des universitaren Betriebs zwischen Campus Lahn-

Funktion berge und Campus Lahntal
e Die genaue Linienfihrung am Campus Lahnberge und am Campus
Lahntal sowie die Taktung sind in Absprache mit dem universitaren
Betrieb zu erstellen. Es ist ein bedarfsorientiertes Angebot zu erstel-
Anmerkungen : . S
len, dass sich an den Vorlesungszeiten orientiert.
e Weitere Fahrten zwischen Lahnberge und Hauptbahnhof durch die
Linien 7 und 27 und X35
MaRnahmen e Abwicklung der Hauptlast zwischen den Lahnbergen und Haupt-
bahnhof durch Linien 7 und 27
Langfristige .
Prufauftrage * Keine
U
- 14

'* Ginseldorf
]
Bauerbach
\ o
H

Wenrda

Dzgabertshausen

Dilschhausen
>

s’"

* Marbach
wehrshausen
'
- ﬁ a
Elnhausen ¥
~L

Hermershausen
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Cyriaxweimar
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" Schréick
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Hadamshausan

T
Moischt

Ronhausen l"

s
/ Fortshausen

Planersocietat



Nahverkehrsplan Universitatsstadt Marburg Seite 201 von 221

Q fuRlaufige Erreichbarkeit| Umstieg SPNV |@ Umstieg Stadtbus | @Umstieg P+R

Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 9 | Umstiegsmoglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1 Richtung 2

Campus Lahnberge Campus Lahntal

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB94, RE98, ICE Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB94, RE9S, ICE
@1,23,4,567ud27,810,1,1% @1.23,4,567u027,8,10,1,1%

Campus Lahntal Campus Lahnberge
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Linie 10

Verlauf Hauptbahnhof — Erlenring — Oberstadt — Schloss
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg

LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Midibus

Betriebszeit

ca. 9:00-20:00 Uhr
ca. 9:00-20:00 Uhr
ca. 9:00-20:00 Uhr

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

Normalverkehrszeit 60

Schwachverkehrszeit

Verkehrliche

e Touristische ErschlieRung und Anbindung des Schlosses und der

Funktion Oberstadt an die Stadtmitte und den Hauptbahnhof
o Verstarkerfahrten zu Veranstaltungen am Schloss bzw. Schlosspark

Anmerkungen : .

sind gesondert vom Veranstalter anzumelden und zu organisieren
MaRnahme e Zwischen Hauptbahnhof und Garten des Gedenkens Uber Ludwig-

Schiler-Park statt Gber Pilgrimstein
Langfristige )
Prifauftrage ¢ Keine

\ e
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@ fuRlaufige Erreichbarkeit| Umstieg SPNV |@ Umstieg Stadtbus | @Umstieg P+R

Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 10 | Umstiegsmaglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1

Hauptbahnhof [BBJ re3o, Res1, reu2, RB94, RE9S, ICE
@1.23,6567ud27,8,9,1,%
Ludwig-Schiler-Park

Kurt-Schumacher-Bricke
Erlenring @26,12,17,20
Garten des Gedenkens
Hanno-Drechsler-Platz
Oberstadt Markt

Am Plan

SybelstraRe
Turnergarten
Gisonenweg

Herder-Institut
Carl-Duisberg-Haus
Schloss

Richtung 2
Schloss

Gisonenweg

Turnergarten

Sybelstralke

Wilhelmsplatz @ 1.2,4,5,7und27,8,16,17, 20
Philippshaus

GutenbergstraRe @1.2,4,57un027,8,16,17, 20
Erlenring @2612,17.20
Kurt-Schumacher-Bricke
Ludwig-Schiler-Park

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB4, RE9S, ICE
@1,23,6567und27,8,91, %
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Linie N

Verlauf Ginseldorf — Bauerbach — Schrock — Lahnberge — Hauptbahnhof
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg

LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Solobus

Betriebszeit

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 10:00-1:00 Uhr

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

30
60

Normalverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

Verkehrliche

Anbindung Ginseldorf und Bauerbach an den Hauptbahnhof und die
Lahnberge

Funktion e Verbindung von Ginseldorf und Bauerbach nach Schrick mit Umstei-
gebeziehung zur Linie 12
e Zur HVZ sollen Einzelfahrten als Direktverbindung von Bauerbach
Anmerkunaen und Ginseldorf Uber die B3 zum Hauptbahnhof erfolgen. Es ist zu
g prifen ob alternativ oder zusatzlich der Bahnhof Birgeln bzw. eine
mogliche Haltestelle ,Abzweig Birgeln” bedient werden soll.
e FErweiterung der Betriebszeiten: Sonn- und Feiertag, Samstag am
Morgen, Montag bis Samstag am Abend
MaRnahmen e Umstellung des AST auf der Linie 11 auf den Bus
e Taktverdichtung unter Beachtung des MoVe 35 (bislang T60 bzw.
T120)
Langfristige .
Prufauftrage *  keine

&

Ginseldorf

# -
Michelnach o 4
- - p ) 1

envca

Garzhausen
.

Dagobertshau
Hermearshausen
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Dilschhausen
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w

Bzusbach
Wehrshausen
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 11 | Umstiegsmaglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1
Ginseldorf, Backhaus

Ginseldorf, Friedhof

Bauerbach, Waldchen

Bauerbach, Burgerhaus

Bauerbach, Bauerbacher Stral3e

Schrock Heljehaus

Schrock, Reutergasse

Schrock, Am Schwarzen Born ®.
Schrock, Brunnen

Botanischer Garten
Hans-Meerwein-Stralie
Universitstsklinikum (UKGM) @ 4.7 una 27
Studentendorf

Ginseldorfer Weg

Schlosserstralke

Zimmermannstrale

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB94, RE98, ICE
@ 1,2,3,4,5,6,7und 27, 8,9,10, 14

Richtung 2

Hauptbahnhof BBl re3, res1, RB42, RB9S, RES, ICE
@ 1,2,3,4,5,6,7und 27, 8,9,10, 14
Zimmermannstralde

Schlosserstralie

Ginseldorfer Weg

Studentendorf

Universitstsklinikum (UKGM) @ 4.7 una 27
Hans-Meerwein-Stralie

Botanischer Garten
Schrock, Brunnen

Schrock, Am Schwarzen Born @
Schrock, Reutergasse

Schrock Heljehaus

Bauerbach, Bauerbacher Strale
Bauerbach, Burgerhaus
Bauerbach, Waldchen

Ginseldorf, Friedhof

Ginseldorf, Backhaus
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Linie 12

Verlauf Sudbahnhof — Kreishaus — Moischt — Schréck — Erlenring
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg

LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Solobus

Betriebszeit

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 10:00-1:00 Uhr

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

30
60

Normalverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

Verkehrliche
Funktion

Anbindung Schrock und Moischt Gber Kreishaus an den Sidbahnhof
und den Erlenring

Verbindung von Moischt nach Schrock mit Umsteigebeziehung zur
Linie 1

Anmerkungen

Verkehrt im Linienverbund mit der Linie 17, dadurch Weiterfahrt in
Richtung Stadtwald und Allnatal

MaRknahmen

Verlangerung ab/bis Erlenring statt Sidbahnhof, dadurch Angebots-
verbesserung in der Zahlbach

Fihrung Uber RaiffeisenstralRe und Kreishaus statt Gber Cappel

Erweiterung der Betriebszeiten: Sonntag am Morgen (bislang ab ca.
14 Uhr)

Taktverdichtung unter Beachtung des MoVe 35 (bislang T120)

Langfristige
Prufauftrage

Im Bereich Beltershduser Strale ist die Rahmenplanung ,Ab in den
Suden” der Universitatsstadt Marburg geeignet anzubinden
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 12 | Umstiegsmdglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1

Siidbahnhof DBl ey

@ 1,2,3,4,6,7und 27,13
Stadtbiro

Kreishaus

RaiffeisenstralRe

Moischt, Hahnerheide
Moischt, Birgerhaus
Moischt, Hirtengarten
Schrock, Balzer

Schrock, Burgerhaus
Schrock, Reutergasse
Schrock, Am Schwarzen Born @
Schrock, Brunnen
HolderlinstraRe & 1,7 una 27
FontanestraRe
Fahnrichsweg

Zahlbach
Kurt-Schumacher-Bricke
Erlenring @2610,17.20

Richtung 2
Erlenring & 2,6,10,17, 20

Kurt-Schumacher-Bricke
Zahlbach

Fahnrichsweg
FontanestraRe
HélderlinstraRe & 1,7 una 27
Sonnenblick

Schrock, Brunnen

Schrock, Am Schwarzen Born @
Schrock, Reutergasse
Schrock, Burgerhaus
Schrock, Himbornstralie
Moischt, Hirtengarten
Moischt, Birgerhaus
Moischt, Hahnerheide
RaiffeisenstralRe

Kreishaus

Stadtbiro
Siidbahnhof DB s

@ 1,2,3,4,6,7und 27,13
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Linie 13

Verlauf (Ebsdorfergrund-lischhausen) — Bortshausen — Ronhausen — Sidbahnhof
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg

LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Solobus

Betriebszeit

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 10:00-1:00 Uhr

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

Taktung

30
60

Normalverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

Verkehrliche

e Anbindung von Bortshausen und Ronhausen an den Stidbahnhof

Funktion e Anbindung an Ortsteile von Ebsdorfergrund

Anmerkungen e Keine

MaRnahmen ° Tgktverdichtung unter Beachtung des MoVe 35 (bislang T120 bzw.
Einzelfahrten)

Langfristige e Zu prifen ist die Weiterentwicklung der Linie 13 in das Linienbindel

Prifauftrage Sudost des Landkreises Marburg-Biedenkopf

- - 4

,
Michelazch "

‘i Ginzeldarf
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Bauerbach

Dzgobertsrausen
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 13 | Umstiegsmdglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1
[lschhausen

Hachborn, Am Lindacker
Hachborn, Am NuRbaum
Leidenhofen, FriedhofstralRe
Ebsdorf, HauptstraRe
Ebsdorf, Bortshauser Stralie

Bortshausen, Birgerhaus
Bortshausen, Zum Sportplatz
Ronhausen

Steinmuihlenweg
August-Bebel-Platz
Paul-Natrop-Stralke
SchubertstraRe @ 2,3
Stadtbiro

Stidbahnhof [DB) ka1

@ 1,2,3,4,6,7und 27,12

Richtung 2
Siidbahnhof (PB] ggus

@ 1,2,3,4,6,7und 27,12

Stadtbiro
SchubertstraRe & 2,3
Paul-Natrop-Stralie
August-Bebel-Platz
Zuckerberg

Steinmuihlenweg

Ronhausen

Bortshausen, Zum Sportplatz
Bortshausen, Birgerhaus

Ebsdorf, Bortshauser Strale
Ebsdorf, Hauptstrale
Leidenhofen, FriedhofstraRRe
Hachborn, Am NuRbaum
Hachborn, Am Lindacker

[lschhausen
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Linie 14
(Lahntal-Sterzhausen) — Michelbach — Gorzhauser Hof 1+2 — Behringwerke
Verlauf
— Hauptbahnhof
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp Solobus
Montag bis Freitag ca. 5:00-1:00 Uhr
Betriebszeit Samstag ca. 6:00-1:00 Uhr
Sonn- und Feiertag ca. 10:00-1:00 Uhr
Normalverkehrszeit 30 (Bedienungskorridor mit Linie 5 zu 15)
Taktung Schwachverkehrszeit 60 (Bedienungskorridor mit Linie 5 zu 30)
Hauptverkehrszeit Einzetfahrterrrach-Bedarf=Korrektur: zusatzlich zum 30-Min.-Takt, Ver-

dichtung auf einen 15-Min.-Takt

Verkehrliche
Funktion

Anbindung von Michelbach, Marbach, Behringwerke und Gorzhauser
Hof 1+2 an den Hauptbahnhof und den Bahnhof Sterzhausen

Anmerkungen

Weitere Fahrten zwischen Hauptbahnhof und Marbach im Bedie-
nungskorridor mit der Linie 5

Einzelfahrten als Verstarkerfahrten mit Fahrradanhanger

Malknahmen

Erweiterung der Betriebszeiten: Samstag (bislang ab ca. 7 Uhr),
Sonn- und Feiertag am Morgen (bislang ab ca. 14 Uhr)

Taktverdichtung unter Beachtung des MoVe 35 (bislang Mo.-Fr.
Taktlicken und Sa. T120)

Langfristige
Prufauftrage

Zu prifen ist die durchgangige Fihrung ab/bis Sterzhausen
Zu prifen ist eine zentrale Mobilstation im Bereich Gorzhduser Hof

Durch die Entwicklung eines interkommunalen Gewerbegebiets mit
der Gemeinde Lahntal, soll die Weiterentwicklung der Linie 14 Gber
Lahntal-Golifelden und Marburg-Wehrda bis zum Hauptbahnhof
Marburg in enger Abstimmung mit dem RMV und dem RNV (aufgrund
der parallel gefiihrten RB94) geprift werden.
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Richtung 1 Richtung 2

Sterzhausen, Bahnhof (DB gggs, Hauptbahnhof [PBJ re30, Reu1, RB42, RB4, RE9S, ICE
@1,2,3,4,567und27,8,9,10,1

Sterzhausen, Sandweg Bahnhofstrale

Michelbach, Lindenplatz Kohlersgrundgasse

Michelbach, Am Wall BrunnenstralRe

Michelbach, Sonnenweg Behringwerke @2

Michelbach, Stimpelstal G6rzhauser Hof 2

Gorzhauser Weg G6rzhauser Hof 1

Gorzhauser Hof 1 Michelbach, Stimpelstal

Gorzhauser Hof 2 Michelbach, Sonnenweg

Behringwerke @0 Michelbach, Am Wall

Brunnenstralle Michelbach, Lindenplatz

Kohlersgrundgasse Sterzhausen, Sandweg

Wilhelm-Roser-StraRe Sterzhausen, Untere Bahnhofstrale

Elisabethkirche Sterzhausen, Bahnhof DB rggs

Robert-Koch-Stralke

Hauptbahnhof RE30, RB41, RB42, RB94, RE9S, ICE
@ 1,2,3,4,5,6,7und 27,8,9,10, 1

Michelbach

‘f Ginseldorf
»
Bauerbach

Goizhausen Wenica

Dagobertshausen

Dilschhausen *
t?- Wahrshauseni
i Elnhavzen

Hermershavsen

} - Pl lm
. ¢

Hedamshausen -
Gizselherg .
S l,«
Vi

- v
4 %
¢ Renhausen

7 Bortshausen

Marbach

)

€ Schrick
‘! A
by .

¥
Maischt
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Linien 15

Verlauf Schulfahrten: Marburg West — Marburg
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg

LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Nach Bedarf

Betriebszeit

Montag bis Freitag Nach Bedarf
Samstag -

Sonn- und Feiertag -

Taktung

Normalverkehrszeit -

Schwachverkehrszeit -

Verkehrliche

e Durchfihrung von Schulfahrten zu den Schulen im Stadtgebiet Mar-

Funktion burgs

Anmerkunaen e Schulfahrten werden bedarfsorientiert an Schulbeginn- und endezei-
9 ten der Schulstandorte angepasst

MaRnahme e Keine

Langfristige .

Prifauftrage ° Keine
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Linie 16
Dilschhausen — Dagobertshausen — Elnhausen — Wehrshausen — Rotenberg
Verlauf ;
— Stadtmitte
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Midibus

Betriebszeit

Montag bis Freitag
Samstag

Sonn- und Feiertag

ca. 5:00-1:00 Uhr
ca. 6:00-1:00 Uhr
ca. 10:00-1:00 Uhr

Taktung

Normalverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

30
60

Verkehrliche

e Anbindung von Dilschhausen, Dagobertshausen, Elnhausen und

Funktion Wehrshausen an die Stadtmitte
Anmerkunaen e Die Anbindung an die Bahnhdfe erfolgt durch Umsteigemdglichkei-
g ten, insbesondere auf der Innenstadtachse (siehe Hst.-Bedienung)
e Erweiterung der Betriebszeiten: Samstag (bislang ab ca. 8 Uhr) Sonn-
und Feiertag am Morgen (bislang ab ca. 15 Uhr)
MaRnahme ) )
e Taktverdichtung unter Beachtung des MoVe 35 (bislang T60 bzw.
T120)
e Zuprifenistein Anschluss an das in Planung befindliche Neubauge-
Langfristige biet Uber die Haltestelle Rotenberg Wendeschleife
Prifauftrage e Im Bereich der Haltestelle Kreutzacker soll die Herstellung einer Um-

steigebeziehung zwischen den Linien 16 und 5 geprift werden
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Auszug Haltestellenbedienung Regelfahrplan Linie 16 | Umstiegsmdglichkeiten in Fettdruck

Richtung 1

Dilschhausen

Elnhausen, Am Denkmal
Dagobertshausen, Hirtenberg
Dagobertshausen, Im Dorfe
Elnhausen, Grundschule
Elnhausen, Am Denkmal
Elnhausen, Elnhauser Strale
Elnhausen, Wartburgstralle
Elnhausen, Konigstralle
Wehrshausen, Kirche
Wehrshausen, Zur Weinstralie
Sellhof

Hohenweg A Kreutzacker: 5,20
Elisabethenhof

Calvinstralie

SybelstraRe

Am Plan

Hanno-Drechsler-Platz @ GutenbergstraRe: 1, 2, 4, 5,

7 und 27, 8,10,17, 20
Alte Universitat

Richtung 2

Alte Universitat

Gutenbergstrale & 1,2,4,5,7und 27, 8,10,17, 20
Philippshaus

Wilhelmsplatz@nz, 4,5,7und 27,8, 10,17, 20
Sybelstralke

Calvinstralie

Elisabethenhof

Hohenweg (A Kreutzacker: 5,20

Sellhof

Wehrshausen, Zur Weinstralie
Wehrshausen, Kirche

Elnhausen, Konigstrale

Elnhausen, WartburgstralRe

Elnhausen, Elnhauser StraRke
Elnhausen, Am Denkmal

Elnhausen, Grundschule
Dagobertshausen, Hirtenberg
Dagobertshausen, Im Dorfe

Elnhausen, Am Denkmal
Dilschhausen
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Linie 17
Erlenring — Stadtwald — Neuhofe — Hermershausen — Haddamshausen —
Verlauf . .
Cyriaxweimar
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp Solobus
Montag bis Freitag ca. 5:00-1:00 Uhr
Betriebszeit Samstag ca. 6:00-1:00 Uhr

Sonn- und Feiertag

ca. 10:00-1:00 Uhr

Taktung

Normalverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

30
60

Verkehrliche

Anbindung von Neuhdfe, Hermershausen, Haddamshausen und Cy-

Funktion riaxweimar an die Stadtmitte
e Zusatzliches Angebot zwischen Stadtwald und Stadtmitte durch die
Linien 5und 8
Anmerkungen o . . . i
e Verkehrtim Linienverbund mit der Linie 12, dadurch Weiterfahrt tber
Schréck und Moischt zum Stidbahnhof
e Erweiterung der Betriebszeiten: Sonn- und Feiertag am Morgen (bis-
lang ab ca. 14 Uhr)
MaRknahmen i )
e Taktverdichtung unter Beachtung des MoVe 35 (bislang T60 bzw.
T120)
- e Inenger Abstimmung mit dem RMV und dem RNV (aufgrund der pa-
Langfristige . ; o e .
.. o rallel gefihrten Regionalbuslinie) ist eine Weiterfihrung ab Cyriax-
Prufauftrage

weimar Uber Niederweimar und Gisselberg zu prifen
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Richtung 1

Erlenring & 2,6,10,12, 20
Gutenbergstrale @1,2,4,57und27,8,10,16, 20
Philippshaus

Wilhelmsplatz @1,2,4,5,7und27,8,10,16, 20
Radestralie

Gisselberger StraRRe

Willy-Mock-Strale
Graf-von-Stauffenberg-Stralie

Platz der WeiRen Rose @ s,

Neuhofe

Hermershausen, Zuckenberg
Hermershausen, Steinkippel
Haddamshausen, Steingasse
Haddamshausen, Steinborn
Cyriaxweimar, CyriaxstralRe

Richtung 2

Cyriaxweimar, CyriaxstralRe
Haddamshausen, Steinborn
Haddamshausen, Steingasse
Hermershausen, SteinkUppel
Hermershausen, Zickenberg

Neuhofe

Platz der WeiRen Rose & 5,5
Graf-von-Stauffenberg-Stralle
Stephan-Niderehe-Stralie
Willy-Mock-Strale

Gisselberger Stralke

Radestralie

Wilhelmsplatz@m, 4,5,7und 27,8, 10, 16, 20
Philippshaus

GutenbergstraRe @1,2,4,57und27,8,10,16, 20
Erlenring @.6.1012,20
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Linien 18

Verlauf Schulfahrten: Marburg Ost - Marburg
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg

LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Nach Bedarf

Betriebszeit

Montag bis Freitag Nach Bedarf
Samstag -

Sonn- und Feiertag -

Taktung

Normalverkehrszeit -

Schwachverkehrszeit -

Verkehrliche

e Durchfihrung von Schulfahrten zu den Schulen im Stadtgebiet Mar-

Funktion burgs

Anmerkunaen e Schulfahrten werden bedarfsorientiert an Schulbeginn- und endezei-
9 ten der Schulstandorte angepasst

MaRnahmen e Keine

Langfristige .

Prifauftrage ° Keine
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Linien 19

Verlauf Anfahrten um Universitatsklinikum (UKGM)
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg

LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Nach Bedarf

Betriebszeit

Montag bis Freitag Nach Bedarf
Samstag Nach Bedarf
Sonn- und Feiertag Nach Bedarf

Taktung

Normalverkehrszeit -

Schwachverkehrszeit -

Verkehrliche

e Durchfithrung von Fahrten zum Universitatsklinikum (UKGM)

Funktion

Anmerkunaen e Fahrten werden bedarfsorientiert an das Universitatsklinikum
i (UKGM) angepasst

MaRnahmen e Keine

Langfristige )

Prifauftrage * Keine
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Linie 20
Verlauf AquaMar — Stadtmitte — Rotenberg — Behringwerke
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg
LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH
Konzessionar Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)
Fahrzeugtyp Midibus
Montag bis Freitag ca. 5:00-20:00 Uhr
Betriebszeit Samstag ca. 6:00-20:00 Uhr
Sonn- und Feiertag ca. 7:00-20:00 Uhr
Normalverkehrszeit+ 60
Taktung
Schwachverkehrszeit 60
Verkehrliche e Anbindung der Marbach an die Behringwerke und die Stadtmitte
Funktion e Anbindung des AquaMar an die Stadtmitte
Anmerkunaen e Die Anbindung an die Bahnhdfe erfolgt durch Umsteigemdglichkei-
g ten, insbesondere auf der Innenstadtachse (siehe Hst.-Bedienung)
MaRnahmen e Keine erforderlich
Langfristige e Zuprifenistein Anschluss an das in Planung befindliche Neubauge-
Prufauftrage

biet Uber die Haltestelle Rotenberg Wendeschleife
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Richtung 1

AquaMar

Erlenring @602
Gutenbergstrale @245 7u0d27,8,10,16,17
Philippshaus

Wilhelmsplatz @245 7un027,8,10,16,17
Sybelstrale

Calvinstralie

Elisabethenhof

Rotenberg Friedhof

Hohenweg

Kreutzacker & s @ Hohenweg: 16
Holderstrauch

Salegrund

Unterer Eichweg

Rotdornweg

Behringwerke @

Richtung 2

Behringwerke & s, 14

Unterer Eichweg

Salegrund

Holderstrauch

Kreutzacker @ s @ Hahenweg: 16
Hohenweg

Rotenberg Friedhof

Elisabethenhof

Calvinstralie

SybelstraRe

Wilhelmsplatz@nz, 4,5,7 und 27, 8,10, 16,17
Philippshaus

GutenbergstraRe @12 457u027,810,16,17
Erlenring @602

AquaMar
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Linie 22

Verlauf Schulfahrten: Cappel/Steinmihle — Hauptbahnhof
Aufgabentrager | Universitatsstadt Marburg

LNO Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Konzessionar

Marburger Verkehrsgesellschaft (MVG)

Fahrzeugtyp

Nach Bedarf

Betriebszeit

Montag bis Freitag Nach Bedarf
Samstag -

Sonn- und Feiertag -

Taktung

Normalverkehrszeit -

Schwachverkehrszeit -

Verkehrliche

e Durchfihrung von Schulfahrten zu den Schulen im Stadtgebiet Mar-

Funktion burgs

Anmerkunaen e Schulfahrten werden bedarfsorientiert an Schulbeginn- und endzei-
9 ten der Schulstandorte angepasst

MaRnahmen e Keine

Langfristige .

Prifauftrage ° Keine
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