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Abstract:
Spatial mobility and transport mode choice of students and employees of the University of Marburg
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Nachhaltige Mobilitat im Zuge stadtebaulicher Restrukturierungen

Nachhaltige Mobilitat im Zuge stadtebaulicher Restrukturierun-
gen — Raumliches Mobilitatsverhalten und Verkehrsmittelwahl
von Studierenden und Mitarbeitern/-innen der Philipps-Universitat
Marburg

Simone STRAMBACH, Hendrik KOHL & Kristin MOMBERG

1. Einfihrung und Hintergrund

Die Philipps-Universitat Marburg gehort als alteste protestantische Universitat zu den traditions-
reichsten und mit ca. 21.000 Studierenden zu den mittelgrof3en Universitdten in Deutschland.
Stadtbild und Charakter der Universitéatsstadt Marburg sind bis heute maf3geblich von universitaren
Fachbereichen und Einrichtungen mit ihren zahlreichen innerstadtischen Standorten und den Stu-
dierenden und Universitatsmitarbeitern/-innen gepragt. Die Universitat und das Universitatsklinikum
stellen die zwei gréf3ten Arbeitgeber in Marburg dar (Universitatsstadt Marburg 2009).

Marburg befindet sich gegenwartig in einem tiefgreifenden stadtebaulichen Restrukturierungspro-
zess, der mit grof3en planerischen und umsetzungsspezifischen Herausforderungen verbunden ist.
Im Rahmen des Heureka Programms der Landesregierung erhalt der Universitatsstandort rund 400
Millionen Euro fur ein Entwicklungskonzept, dessen konkrete Planungs- und Umsetzungsphase
2007 begonnen hat. Entwicklungsziel ist es, basierend auf dem Grundkonzept der starkeren Ver-
netzung und Zusammenarbeit von Disziplinen und Fachkulturen und der Fdrderung
interdisziplinarer Forschung, die raumliche Konzentration der Natur- und Lebenswissenschaften
sowie die Verlagerung der Universitatskliniken aus der Innenstadt auf dem Campus Lahnberge zu
erreichen. Die derzeit Giber das gesamte Stadtgebiet verstreuten Geistes- und Sozialwissenschaf-
ten sollen auf dem innerstadtischen Campus Firmanei, im Umfeld einer neuen zentralen Bibliothek
raumlich zusammengefihrt werden. Neben der Planung der neuen Gebaude und der Umgestal-
tung der Flachen wird es eine wesentliche Aufgabe sein, die beiden Universitatsstandorte, die nicht
nur von der physischen Distanz, sondern auch durch die Topographie voneinander raumlich stark
getrennt sind, miteinander zu verknipfen und die intra- und interstandértliche Mobilitat zu verbes-
sern.

Der taglichen Mobilitdt von Studierenden kommt dabei eine zentrale Bedeutung zu. Diese Ziel-
gruppe sorgt quantitativ fr ein sehr grof3es Verkehrsaufkommen in Marburg. Universitare Wege
nehmen in der Lahnstadt einen grof3en Anteil der taglich zurtickgelegten Wege ein — bedenkt man,
dass ca. ein Viertel der Bevélkerung Marburgs Studierende sind. Ebenso nicht zu vernachlassigen
ist das Mobilitatsverhalten der ca. 4000 Mitarbeiter/-innen der Philipps-Universitét, deren téagliches
Verkehrsverhalten sich gravierend von dem der Studierenden unterscheidet. Vor allem im Innen-
stadtbereich existieren schon heute enorme Probleme in Bezug auf eine schnelle und stressfreie
Fortbewegung und ein angemessenes Angebot an Parkmdglichkeiten. Der 6ffentliche Nahverkehr
und das Fahrrad sind fiir einige Zielgruppen, je nach Lebenssituation, haufig keine adaquaten Al-
ternativen. Dennoch wird zukinftig auch der Anspruch an nachhaltige und umweltgerechte
Lésungen steigen.
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Bislang hatte die Philipps-Universitat Marburg keine genauen Daten, welche Aufschluss tber das
raumliche Mobilitdtsverhalten, die Verkehrsmittelwahl und damit Uber die Mobilitatsbedirfnisse der
Marburger Studierenden und der Universitatsmitarbeiter/-innen geben. Die Existenz einer validen
Datenbasis ist eine wesentliche Voraussetzung, um Konsequenzen fir zukinftige Planungen zie-
hen zu kénnen. Um detaillierte und valide Daten zu erhalten, fiihrte der Fachbereich Geographie
und das Institut flr Soziologie ein groRangelegtes Forschungsprojekt zu diesem Thema durch, in
dessen Rahmen sowohl Sekundardatenanalysen und qualitative Vorstudien als auch zwei grof3an-
gelegte quantitative Befragungen der Studierenden und Mitarbeiter/-innen® durchgefuhrt wurden. In
diesem Beitrag sollen die wichtigsten Ergebnisse der Befragungen dargelegt werden. Folgende
Fragestellungen stehen dabei im Vordergrund der Analyse:

1. Welche Verkehrsmittel nutzen Studierende und Mitarbeiter/-innen der Philipps-Universitat
far universitare Wege?

2. Welche Muster und Charakteristika weisen das raumliche Mobilitdtsverhalten von Studie-
renden und Mitarbeitern/-innen der Philipps-Universitat in Bezug auf universitare Wege
auf? Welches sind typische Standardwege der Studierenden und Mitarbeiter/-innen?

3. Wie beurteilen Studierende und Mitarbeiter/-innen der Philipps-Universitat die aktuelle Ver-
kehrssituation in Marburg?

4. Ist das Mobilitatsverhalten von Studierenden und Mitarbeiter/-innen der Philipps-Universitat
als nachhaltig zu bewerten? Wo sind Ansatzpunkte fiir eine Verbesserung der Verkehrssi-
tuation?

2. Mobilitat, Nachhaltigkeit und integrierte Stadtentwicklung

Mobilitat ist ein vielschichtiger Begriff. Gemeinhin wird unter Mobilitat die Beweglichkeit von Men-
schen, Lebewesen und Dingen in Zeit und Raum verstanden. Diese kann sozial oder raumlich
sein. Den Begriff der raumlichen Mobilitat unterteilt man in kurzfristige Bewegungen, auch als All-
tagsmobilitdt zu bezeichnen, und langfristige Bewegungen bzw. Wanderungen, die einen
Wohnortwechsel voraussetzen. Der Mobilitatsbegriff hat zudem eine weitere Dimension und kann
als die Mdglichkeit und das Potenzial verstanden werden, beweglich zu sein. Der Begriff Verkehr
ist enger gefasst als der Mobilitatsbegriff und kann als die Realisierung von raumlicher Mobilitat
angesehen werden (GATHER ET AL. 2008, NUHN & HESSE 2006). Die Studie legt ihren Fokus auf die
realisierte, universitare Alltagsmobilitdt von Studierenden und Universitatsmitarbeitern/-innen. Uni-

1 Die Befragungen wurde im Rahmen des Projekts ,Mobilitat und Nachhaltigkeit im Zuge stadte-
baulicher Restrukturierungen: Eine Analyse zur rdumlichen Mobilitdt und Verkehrsmittelwahl von
Studierenden und Mitarbeiter/-innen der Philipps-Universitdt Marburg® durchgefiihrt. Auftraggeber
dieses Forschungsprojekts war das Prasidium der Philipps-Universitéat. In das Projekt waren Stu-
dierende der Fachbereiche Geographie und Soziologie im Rahmen eines Lehrforschungsprojekts
und Projektseminars eingebunden. An dieser Stelle mochten wir uns herzlich bei allen beteiligten
Studierenden fur die tatkraftige Unterstitzung und ihr Engagement bedanken. Ebenfalls danken wir
allen Studierenden und Mitarbeiter/-innen der Philipps-Universitét, die durch ihre Teilnahme an den
Befragungen, Interviews und Fokusgruppen einen grof3en Beitrag zur Schaffung einer validen Da-
tenbasis und damit zur zukinftigen Verbesserung der Verkehrssituation und zur Férderung eines
nachhaltigen Mobilitatsverhaltens geleistet haben.
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versitare Wege zwischen Wohnort und Universitat und zwischen den Universitatseinrichtungen
stehen hier im Vordergrund der Betrachtung. Alltagsmobilitat, vor allem Ausbildungs- und Arbeits-
wege, tragen massiv zum allgemeinen Verkehrsaufkommen bei. So ist die morgendliche und
abendliche Arbeitszirkulation oftmals die Ursache von z&hflieRendem Verkehr in Innenstadten und
auch die Kapazitaten des ruhendenden Verkehrs werden durch arbeitsbezogene Mobilitét in der
Regel stark belastet. Probleme im Verkehrssystem sind damit in starkem Maf3e abhangig vom
raum-zeitlichen Mobilitatsverhalten bestimmter Bevélkerungs- und Lebensstilgruppen.

Als eine zentrale MobilitatskenngrofRe ist der Modal Split zu nennen, der bezogen auf verschiedene
Wege, Untersuchungsraume oder Bevolkerungsgruppen dargestellt werden kann. Der Modal Split
zeigt den prozentualen Anteil der Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Wegen (GATHER et al.
2008). Im Jahre 2008 betrug in Deutschland der Anteil des MIV (motorisierter Individualverkehr)
aggregiert auf alle zurtickgelegten Wege 43 % als Selbstfahrer, gefolgt von 24% FulR3gangern und
15 % MIV als Mitfahrer. Nur 10 % nutzen das Fahrrad und 9 % den OPV (éffentlicher Personen-
verkehr) (DLR & INFAS 2010).

Mit einem solch hohen MIV-Anteil ist der Modal Split im Bundesdurchschnitt durch ein wenig nach-
haltiges Mobilitatsverhalten gekennzeichnet. Als nachhaltig werden vor allem die Verkehrsmittel
des sogenannten Umweltverbundes angesehen. Dies sind neben dem zu FulR gehen im Wesentli-
chen das Fahrrad und der o6ffentliche Personenverkehr. Nachhaltigkeit geht gemeinhin Uber die
okologische Komponente hinaus. Nach den grundlegenden Prinzipien der Nachhaltigkeit beinhaltet
der Begriff eine 6kologische, soziale und ékonomische Komponente. Die verschiedenen Nachhal-
tigkeitsdimensionen wurden durch die OECD-Konferenz 1997 in Vancouver auf die Thematik der
Mobilitat Ubertragen. Seit dem existieren neun Prinzipien einer nachhaltigen Mobilitat, welche ne-
ben Umwelt-, Wohlfahrts- und Sicherheitsaspekten auch auf die Notwendigkeit einer integrierten
Planung und Offentlichkeitsbeteiligung verweisen (GATHER ET AL. 2008: 63).

Gerade auch in stadtischen Kontexten, wo die unterschiedlichen Anforderungen und Bedurfnisse
an den Raum besonders drastisch sind, nimmt eine integrierte Planungsstrategie eine zentrale Rol-
le bei der zukinftigen Verkehrsplanung ein. Eine integrierte Stadtentwicklung, welche die
Mobilitatsbedurfnisse aller Bevolkerungsgruppen im Einklang mit sozialen, ékologischen und wirt-
schaftlichen  Aspekten  berlcksichtigt und  verschiedenste  stadtentwicklungspolitische
Handlungsfelder zusammenfihrt, scheint vor allem beim Thema Mobilitat und Verkehr mehr denn
je erforderlich und wurde in der Leipzig Charta zur nachhaltigen europaischen Stadt postuliert. Un-
ter integrierter Stadtentwicklung werden alle stadtentwicklungspolitische Ansétze verstanden, die
eine ,rdumliche, zeitliche und sachliche Abstimmung und Vernetzung unterschiedlicher politischer
Handlungsfelder und Fachplanungen® (Bmves/Ber 2007: 15) aufweisen. Dabei ist eine frihzeitige
und aktive Einbindung aller Akteure von herausragender Bedeutung, gerade auch solcher, die au-
Rerhalb von Politik und Verwaltung stehen, wie die lokale Bevdlkerung und Wirtschaftsakteure.
Damit geht eine Abkehr von dem lang praktizierten ,top-down“-Ansatz einher, welcher zugunsten
des ,bottom-up“-Prinzips abgeldst wird. Diese Einbeziehung von verwaltungsexternen Akteuren ist
nur dann maglich, wenn die Entwicklungsprozesse einen konkreten, méglichst kleinrAumigen Ge-
bietsbezug aufweisen, z.B. auf der Ebene von Stadtvierteln oder anderen kleinraumigen
Entwicklungsprojekten ansetzen (Bmves/Ber 2007: 15ff).



Simone STRAMBACH, Hendrik KOHL & Kristin MOMBERG

In Bezug auf die gegenwartigen Veranderungsprozesse in Marburg heil3t dies vor allem, dass die
relevanten Bevolkerungsgruppen der universitaren Offentlichkeit an den Planungen beteiligt wer-
den sollten. Marburg ist eine Wissenschaftsstadt mit hohen Bevélkerungsanteilen an - im
Durchschnitt sehr jungen - Studierenden und Beschéftigten in wissensintensiven Berufen, deren
Mobilitatsbedurfnisse sich je nach Lebensstil und Tétigkeiten massiv von der restlichen Bevélke-
rung unterscheiden kénnen. Im Sinne einer integrierten Stadtentwicklung ist es ein erster Schritt
die Mobilitatsmuster und -bedirfnisse dieser fur Marburg relevanten Gruppen der universitaren Of-
fentlichkeit zu identifizieren und die Ergebnisse in die Planungen mit einflieBen zu lassen.

3. Vorgehensweise und Methodik

Das Gesamtprojekt der Mobilitdtsbefragung bestand aus einer Ist-Analyse, zwei vorgelagerten
qualitativen Vorstudien und zwei quantitativen Hauptbefragungen, jeweils fir die Gruppe der Stu-
dierenden und der Universitatsmitarbeiter/-innen (vgl. Abb. 1). In der Ist-Analyse wurden zunachst
die notwendigen Strukturdaten gesichtet und aufbereitet und das notwendige Datenmaterial be-
schafft. Zudem konnten durch Proxy-Indikatoren, wie die Verteilung der Veranstaltungen und Biros
der Mitarbeiter/-innen erste raumliche Rickschlisse auf das Mobilitdtsverhalten geschlossen wer-

den.
Ist-Analyse
Aufbereitung Strukturdaten
Proxys fur erste raumliche Riickschliisse
Suche nach vergleichenden Studien
A
Explorative, qualitative Explorative, qualitative
Voruntersuchungen Voruntersuchungen
Studierende Mitarbeiter/innen
Fokusgruppeninterviews, Problemzentrierte Interviews mit
- . . - Mitarbeitern/innen und Experten
Problemzentrierte Einzelinterviews,
Offene Fragebdgen
Quantitative Hauptbefragung Quantitative Hauptbefragung
Studierende Mitarbeiter/innen
Schriftliche Befragung von ca. 5000 Befragung per Onlinefragebogen unter
Studierenden allen Mitarbeiter/innen der PUM
/ Abb.1: Ablauf des Gesamt-
\\ pl’O]EktS

‘ Auswertung und Zusammenfiithrung |

| Quelle: Eigene Darstellung

‘ Abschlussbericht

In der qualitativen Phase wurden dann mit Teilgruppen der Studierenden und Mitarbeiter/-innen
gualitative Studien in Form von problemzentrierten Interviews, Fokusgruppeninterviews und quali-
tativen Fragebdgen durchgefiihrt, um erste Erkenntnisse in Bezug auf das Mobilitdtsverhalten und
spezifische Probleme und Schwierigkeiten der Untersuchungsgruppen zu erhalten. Hier wurden
ganz bewusst auch Teilgruppen befragt, die durch ihre Lebenssituation besondere Mobilitatsbe-
durfnisse an ihre Umgebung stellen, wie z. B. Labormitarbeiter/-innen, Berufstétige mit Kindern etc.
Die Erkenntnisse aus der qualitativen Phase flossen dann in die Konstruktion der quantitativen Be-
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fragungsinstrumente ein. Dieser Beitrag hat das Ziel, die wichtigsten Ergebnisse aus den beiden
quantitativen Hauptbefragungen darzustellen, daher wird im Folgenden nur auf die Methodik dieser
Teilstudien naher eingegangen.

Ziel der Hauptbefragung der Studierenden war die Erreichung einer représentativen Stichprobe.
Diese Stichprobe sollte die Grundgesamtheit aller Studierenden der Philipps-Universitat Marburg
maoglichst genau reprasentieren, um als Basis fir valide Aussagen Uber die Marburger Studieren-
den dienen zu kénnen. Um dieses Ziel zu erreichen, war eine zufallige Auswahl von Befragten aus
der Gesamtheit aller Studierenden der Philipps-Universitat Marburg notwendig. Da die Studieren-
denzahlen sich unterschiedlich auf die Fachbereiche der Universitat verteilen, wurde eine
geschichtete Stichprobe gezogen.

Zuerst wurde anhand von Studierendenzahlen des Wintersemesters 2009/10 die zu erreichende
Zahl an zu erhebenden Fragebogen (Soll-Zahl) pro Fachbereich berechnet. Hierzu wurden die
Erst- und Zweiteinschreibungen als Gesamtzahl der Studierenden zugrunde gelegt (N=25945). Da-
raus wurde der Anteil jedes Fachbereichs in unserer angestrebten Stichprobe von n=5000
ermittelt, so dass die Verteilung der Fachbereiche in der Stichprobe proportional zu deren Vertei-
lung in der Grundgesamtheit ausfiel. In einem zweiten Schritt wurden proportional zur Stichprobe
per Zufallsauswahl Veranstaltungen der jeweiligen Fachbereiche ausgewahlt, in denen die Erhe-
bung stattfinden sollte. Die eigentliche Erhebung und Nacherhebung wurde dann von Studierenden
aus den an das Projekt angegliederten Seminaren durchgefihrt, in dem Kleingruppen von Studie-
renden die in der Stichprobe ausgewahlten Lehrveranstaltungen besuchten und die Fragebdgen
verteilten und einsammelten. Ohne die tatkraftige Unterstiitzung und den Einsatz der studentischen
Kleingruppen ware eine Studie in dieser Gré3enordnung nicht moglich gewesen. Die Leiter der be-
troffenen Lehrveranstaltungen wurden im Vorfeld von den Projektkoordinatoren angeschrieben und
informiert. Der Studierendenfragebogen bestand inhaltlich aus den vier Themenblécken ,Raumli-
ches Mobilitatsverhalten®, ,Grinde der Verkehrsmittelwahl®, ,Zufriedenheit mit der gegenwartigen
Verkehrssituation und mdégliche Szenarien® sowie ,Persénliche Angaben®.

Die Hauptbefragung der Mitarbeiter/-innen wurde als Online-Vollerhebung durchgefiihrt. Die
Grundgesamtheit aller Mitarbeiter/-innen betrug zum Zeitpunkt der Konzeption im Januar 2011
3.828°. Davon sind 51,7 % zum wissenschaftlich-kiinstlerischen und 48,3 % zum technisch-
administrativen Personal zu zahlen. Der Online-Fragebogen wurde mit der Open-Source Software
Limesurvey implementiert und enthielt im Wesentlichen die inhaltlichen Blécke des Studierenden-
fragebogens, angepasst auf die spezifische Situation der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Es
wurde eine Einladung zur Teilnahme am Fragebogen mit Hilfe des vom Hochschulrechenzentrum
der Universitat bereitgestellten E-Mail-Verteilers an alle Universitatsmitarbeiterinnen und -
mitarbeiter verschickt. Insgesamt wurden 4237 E-Mails versendet. Zu Beginn der dritten Feldwo-
che wurde eine erste Erinnerung an alle verschickt, die bis zu diesem Zeitpunkt den Fragebogen
noch nicht ausgefillt hatten. Bei ersten Riicklaufkontrollen zeigte sich eine Uberreprasentanz des
wissenschaftlichen-kiinstlerischen gegeniber dem technisch-administrativen Personal. Da vermu-
tet werden konnte, dass sich dieses Missverhaltnis durch weitere Einladungen verstarkt, wurde auf

% Mitarbeiter/-innen des inzwischen privatisierten Universitatsklinikums zahlen nicht zu den Univer-
sitatsmitarbeitern/-innen und gehdrten damit nicht zur Grundgesamtheit.
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eine erneute Erinnerungsmail verzichtet. Die Ursache liegt aller Wahrscheinlichkeit nach in der
schlechten Erreichbarkeit der Gruppe des Reinigungs-, Hausmeister- und Fahrpersonals, die in der
Regel keine individuelle Mailadresse besitzen.

Raumliches Mobilitats- und Verkehrsverhalten ist sehr komplex, da sich oftmals Arbeits-, Freizeit-
und Versorgungswege vermischen. In der Regel sind diese Wege aber sehr konstant und weisen
langerfristige und dauerhafte Muster auf. Daher wurde zur Abfrage jeweils fiir Studierende und
Mitarbeiter/-innen ein individuell auf die Marburger Situation angepasstes und untersuchungsgrup-
penspezifisches Analysemodell entwickelt, das wir im Folgenden als das 4-Wege-Modell
bezeichnen. Abb. 2 zeigt die beiden Modelle, die systematisch einen entfernteren Wohnstandort
(falls vorhanden z. B. Heimatstandort), einen nahen Wohnstandort (z. B. Semesterwohnstandort),
und zwei Hauptaktionsorte in der Universitat und die Wege zwischen diesen Standorten erfragen.

Abb.2: 4-Wege-Modell des raumlichen Mobilitéatsverhaltens fur Studierende (a) und Universitats-
mitarbeiter/-innen (b)

(a)
@@
1. Hauptaktionsort
ﬁ Weg 2
/
muﬁ % Weg 4
noj Weg 1 :
‘/< ~ q_g;
Pendelziel Semesterwohnstandort ’M, 6@
2. Hauptaktionsort
(b)
1. Arbeitsort
Weg 2
Zweit
wetter Erster bzw. Weg 4
Wohn- Weg 1 schsteel
ey nichstgelegener
standort (falls eelee
Wohnstandort
vorhanden)
Weg 3

2. Arbeitsort (falls

vorhanden)

Quelle: Eigene Darstellung
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Die Riicklaufquote beider Hauptbefragungen ist als sehr gut zu bewerten: 74,8 % der 5000 befrag-
ten Studierenden fillte einen Fragebogen aus, der fur die Auswertung herangezogen werden
konnte. Das entspricht einer Gesamtzahl von 3740 Fallen. Bei der Online-Erhebung beteiligten sich
50,2 % aller Universitatsmitarbeiter/-innen, das sind 1921 Falle, die analysiert werden konnten.

4. Ergebnisse der Studierenden- und Mitarbeiter/-innenbefragung

4.1 Strukturdaten

Bevor auf das raumliche Mobilitatsverhalten eingegangen wird, seien hier einige wichtige Struktur-
daten aus den Erhebungsergebnissen vorangestellt. Ein wichtiges Strukturmerkmal und von grofRer
Relevanz bei Mobilitdtsuntersuchungen ist die Verkehrsmittelausstattung. Drei Viertel aller befrag-
ten Studierenden gaben an, dass ihnen ein Fahrrad dauerhaft und in der Regel taglich zur
Verfliigung steht. Nur rund 36 % der befragten Studierenden verfligen dagegen uber ein Auto,
4,4 % Uber ein motorisiertes Zweirad. Bei den befragten Universitatsmitarbeitern/-innen steht tiber
drei Viertel dauerhaft und in der Regel taglich ein Auto zur Verfigung. Knapp 20 % weniger, aber
immer noch Uber die Halfte gaben an, ein Fahrrad zu haben und 6 % ein motorisiertes Zweirad.
Diese Diskrepanz in der Verkehrsmittelausstattung schlagt sich auch im Modal Split, aggregiert fur
alle universitaren Wege in Marburg, nieder (vgl. Abb. 3).

0,9% 2.9% g 50, Hzu Ful gehen
5,4%\\ f/

m Fahrrad

mBus

Abb.3: Modal Split -
Studierende der Philipps-

= Auto
Ao s e Universitat aggregiert fur
o alle universitaren Wege
(n= 4526)
Quelle: Eigene Erhebung

und Darstellung

Sonstiges

Das meist genutzte Verkehrsmittel der Studierenden in Marburg ist der Bus. |hn nutzen knapp
43 % der Befragten. Gut 35 % bewegen sich zu Ful3 in Marburg. Mit dem Auto legen nur knapp
6 % der Befragten ihre Wege zuriick. Damit unterscheidet sich das Mobilitatsverhalten der Marbur-
ger Studierenden massiv vom bundesdeutschen Gesamtdurchschnitt (43 %) und auch von
demjenigen, in dieser Altersgruppe (47 %) auf Bundesebene. Festhalten kann man, dass sich die
Marburger Studierenden durch eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl auszeichnen. Die Nutzung des
Umweltverbundes aus zu FuB gehen, Fahrrad und OPV liegt weit iber dem Durchschnitt.

Bei den Mitarbeitern/-innen der Philipps-Universitéat ndhern sich die Zahlen dem Bundesdurch-
schnitt an, wobei der Umweltverbund immer noch leicht Giberdurchschnittliche Zahlen aufweist.
Dennoch ist das Auto das Verkehrsmittel, das die Mehrheit der befragten Mitarbeiter/-innen auf
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universitaren Wegen nutzen (41,2 %). Rund ein Viertel der Befragten legen ihre universitaren Ar-
beitswege zu FuB zuriick, mit dem OPNV fahren nur rund 15 % (vgl. Abb. 4).

2 Fut gehen Abb.4: Modal Split — Mitar-
— beiter/-innen der Philipps-
meue Universitat aggregiert fur al-
B le  universitairen  Wege
ll;ulho als Mitfahrer (n: 1027)

Sonstiges Quelle: Eigene Erhebung

und Darstellung

Auffallig ist bei den Mitarbeitern/-innen, dass sich die Verkehrsmittelnutzung stark zwischen den
Dienstarten, der Gruppen der wissenschaftlich-kinstlerischen Mitarbeitern/-innen auf der einen
Seite und dem technisch-administrativen Personal andererseits, unterscheidet. Diese Dienstart-
gruppen weisen signifikante Unterschiede in ihrem Mobilitdtsverhalten, sowohl in der
Verkehrsmittelwahl, als auch in ihren raumlichen Bewegungsmustern, Einstellungen und Bewer-
tungen auf. Betrachtet man den Modal Split dieser Dienstartgruppen differenziert, treten die
Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl klar hervor (vgl. Abb. 5):

Administrativ-technisches Personal Wissenschaftl. u. kiinstl. Personal

0,4% 1,9% 03% 09%
| /!

mzu Fuld gehen

s Abb.5: Modal Split — Mitar-
uBus beiter/-innen der Philipps-
Bahn Universitat aggregiert fur al-

Al . oy
s le universitaren Wege nach

Emotarisiertes

13,8% Zweirad .
k:i/ﬁler?ﬁngabe DlenStal’t

Quelle: Eigene Erhebung

und Darstellung

n = 676 Nennungen n = 1061 Nennungen
An 1924 Fehlende = keine Angabe bei Unterdienstart

Wahrend knapp 70 % des technisch-administrativen Personals das Auto nutzen, sind es bei den
wissenschaftlich-kuinstlerisch Beschéftigten mit 38,2 % im Vergleich nur etwa halb so viele Perso-
nen. In dieser Gruppe wird dafiir verstarkt auf das zu FulR gehen, das Radfahren und den OPNV
zurlickgegriffen.

4.2 Raumliches Mobilitatsverhalten
Die vorherigen Strukturdaten geben einen ersten allgemeinen Uberblick iiber das Mobilitatsverhal-
ten von Marburger Studierenden und Universitatsmitarbeitern/-innen. Feststellen lasst sich jedoch,
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dass sowohl die Verkehrsmittelwahl als auch das Mobilitatsverhalten stark beeinflusst werden von
den raumlichen Bewegungsmustern, die von einzelnen Personengruppen zurlickgelegt werden.
Neben der Verkehrsmittelausstattung und anderen persénlichen Merkmalen der Lebenssituation
wie Dienstart, Alter und Familienstand und -situation, scheinen damit eng verbundene raumliche
Faktoren, wie ,Distanz®, ,Lage des Wohnstandorts“ und ,, Topographie®, eine herausragende Rolle
bei der Ausdifferenzierung des Mobilitdtsverhaltens zu spielen. Dies wird deutlich, wenn man die
einzelnen Wege des 4-Wege-Modells bei den verschiedenen Personengruppen getrennt betrach-
tet. Abb. 6a zeigt den Model Split der Studierenden in Bezug auf den Weg 1 — das ist der Weg
zwischen ihrem Pendelziel, in der Regel dem Heimatstandort und ihrem Semesterwohnstandort,
der sich in der Regel in oder nahe Marburg befindet. Uber die Hélfte der Studierenden nutzt fiir
diesen Weg die Bahn, 20,5 % das Auto als Selbstfahrer und weitere 8,2 % als Mitfahrer. Der Rest
der Anteile entfallt auf den Bus und auf das zu Ful3 gehen. Dies ist darauf zurtickzufiihren, dass
hier Mehrfachantworten zugelassen waren und die Kombination von Bahn und Busfahren bzw. zu
Full gehen die Regel ist. Deutlich wird, dass der Parameter ,Distanz* hier eine dominierende Rolle
einnimmt und sich der Modal Split zugunsten der Bahn und des Autos verschiebt.

Abb.6: Modal Split: a) Studierende Weg 1 — Pendelziel <~ Semesterwohnstandort (n=2986),
b) Mitarbeiter/-innen Weg 1 — 2. Wohnstandort < 1. bzw. nachstgelegener Wohnstandort (n=315)

a) b}

0,5% 2.8%
BN

1.2% 0.3% 6.7%
Nl 35%

mzu Fufld gehen

m Fahrrad

mBus

H Auto

55,6% m Auto als Mitfahrer
Bahn

Sonstiges

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Bei den Mitarbeitern/-innen zeigt sich ein &hnliches Muster, jedoch dominiert hier ein gréf3erer Au-
tofahreranteil (vgl. Abb. 6b). Sofern die Befragten lber einen nachstgelegenen und einen zweiten,
weiter entfernteren Wohnstandort verfiigen, legen sie diesen Weg zu 40,2 % mit dem Auto als
Selbstfahrer zuriick. 36,2 % nutzen die Bahn und 2,5 % nehmen eine Mitfahrgelegenheit mit dem
Auto wahr. Die restlichen Anteile entfallen auf Bus, Fahrrad und FuR und sind augenscheinlich
durch Mehrfachnennungen zu Stande gekommen. Dieser Weg wird in der Regel aul3erhalb von
Marburg zurlickgelegt und hat auf die Stadt Marburg und die Verkehrssituation nur geringen Ein-
fluss. Er betrifft lediglich die Gberregionale Konnektivitdt Marburgs. Im Stadtbild spiegelt sich das
abgebildete Verhalten von héufigen Wochenpendlern in zahlreichen am Stralenrand abgestellten,
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nicht in Marburg gemeldeten Fahrzeugen wider oder in der hohen Ein-und Ausstiegsfrequenzen
am Hauptbahnhof an Freitag- und Sonntagabenden. Auf diese Pendelbewegungen wird im Fol-
genden nicht weiter eingegangen werden.

Betrachtet man das Mobilitatsverhalten auf dem Weg zwischen dem nachstgelegenen Wohnstand-
ort und den Studien- bzw. Arbeitsorten der befragten Personen, so ist festzuhalten, dass die Wabhl
des Wohnstandortes signifikanten Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels hat.

Abb.7: Semester- bzw. nachstgelegene Wohnstandorte von Studierenden und Mitarbeitern/-innen
der Philipps-Universitéat
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Quelle: Eigene Erhebung, Kartographie Chr. Enderle, FB Geographie

Nicht nur distanzabhangige Parameter spielen hier eine Rolle, auch die Verfiigbarkeit von OPNV in
der Peripherie und individuelle, lebensstilabhéngige Faktoren missen hier berlicksichtigt werden.
Abb. 7 zeigt zunachst die Semesterwohnstandorte der Studierenden bzw. die nachstgelegenen
Wohnstandorte der Universitatsmitarbeiter/-innen. Es fallt auf, dass der Grof3teil der Studierenden
in Marburg sehr innenstadtnah wohnt. Besonders die Bezirke Altstadt, Stidvierteil und Nordviertel
sind beliebte Wohnstandorte. Die Anteile in den umliegenden ,dorflichen® Bezirken aufierhalb der
Kernstadt und angrenzenden Nachbargemeinden sind als gering einzustufen. GroRRere Anteile gibt
es jedoch bei den studentischen ,Tagespendlern®, die ihren nachstgelegenen Wohnstandort au-
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RBerhalb des Kreises Marburg-Biedenkopf haben, wie zum Beispiel in Giel3en, Kassel, im Lahn-Dill-
oder Schwalm-Eder-Kreis.

Bei den Mitarbeiter/-innen ergibt sich ein zweigeteiltes Bild. Ein Teil der Befragten wohnt innen-
stadtnah, vor allem in den Bezirken Sudviertel, Altstadt und Hansenhaus. Zudem entfallen hier
mehr Anteile auf die periphereren Bezirke Marburgs. Ein anderer Grof3teil der Wohnstandorte be-
findet sich in den angrenzenden Gemeinden Marburgs im Landkreis Marburg-Biedenkopf, wie z. B.
in Kirchhain, Ebsdorfergrund, Célbe, Wetter oder Weimar. Ebenso gibt es gré3ere Anteile aus den
angrenzenden Kreisen auf3erhalb von Marburg-Biedenkopf. Besonders auffallig ist, das der Wohn-
standort der Mitarbeiter/-innen mit der Dienstart korreliert. Besonders die wissenschaftlich-
kinstlerischen Mitarbeiter/-innen wohnen innenstadtnah, tber 75 % im Stadtgebiet Marburg, dage-
gen wohnen ber 60 % des technisch-administrativen Personals in den Gemeinden und Kreisen
aufRerhalb von Marburg.

Diese beschrieben Wohnstandortmuster bedingen auch die typischen Wege, die Studierende und
Universitatsmitarbeiter/-innen zurlicklegen. Betrachtet man die abgefragten Aufenthaltsorte, lassen
sich durch eine Aggregation auf Teilstandort- und Bezirksebene typische Wegemuster ermitteln.
Abb. 8 zeigt die typischen Wege von Marburger Studierenden zwischen ihrem Sesterwohnstandort
und ihrem ersten universitdirem Hauptaktionsort.
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Dargestellt sind die zwanzig meist genannten Wege. Aufféllig ist, dass sich alle diese Wege auf
drei Teilstandorte der Universitat konzentrieren: Teilstandort BiegenstralBe, Teilstandort Wilhelm-
Roépke-Str. und Teilstandort Lahnberge. Die Quellen der Mobilitatsstrome entspringen, analog zu
den ermittelten Wohnstandorten der Studierenden, vor allem in den innenstadtnahen Bezirken
Sidviertel, Altstadt und Nordviertel. Betrachtet man zu diesem Weg den Modal Split (vgl. Abb. 9),
so weicht dieser im Mittel nicht gro3 vom allgemeinen Modalsplit ab. Knapp Uber die Halfte der
Studierenden nutzt den Bus, ca. 26 % gehen zu Ful3 und 11 % nutzen das Fahrrad. Lediglich gut
7 % legen diesen Weg mit dem Auto zurtick.

mzu FuB gehen

i Abb.9: Modal Split —
mBus Studierende der Phi-

mAuto

® Auto als Mitfahrer IippS-UniverSité_t:
Bahn
Sonstiges

Weg 2 — Semester-
wohnstandort <> 1.

Hauptaktionsort (n=

0@ 4729)

Quelle: Eigene Erhe-

/I“\‘\JM\

Semesterwohnstandort 1. Hauptaktionsort bung und Darstellung

Vergleicht man dazu die typischen Wege der Mitarbeiter/-innen zwischen nachstgelegenem Wohn-
standort und erstem Arbeitsort (Weg 2) (vgl. Abb. 10), so féllt auf, dass die Quellorte mehr
aullerhalb der Kernstadt und auch auf3erhalb Marburgs liegen. Dies entspricht den Ergebnissen
der Wohnortanalysen. Die Zielorte der Mitarbeiter/-innenstréme streuen starker und verteilen sich
auf Lahnberge und verschiedene Teilstandorte der Universitat im Lahntal.

12
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Abb.10:
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Auch der Modal Split des Weg 2 weicht hier im Mittel nicht vom Gesamt-Modal Split ab. Ca. die
Halfte der Mitarbeiter/-innen nutzt auf dem Weg 2 das Auto, ca. 17 % den Bus und 12 % fahren
Fahrrad. Zu Ful? geht etwa ein Anteil von 16 %.

Nach dem gleichen Prinzip lassen sich auch typische Wegemuster fir die Wege innerhalb eines
Studien-oder Arbeitstages zwischen den universitdren Teilstandorten analysieren (Weg 4). Hier
sind sowohl bei den Mitarbeitern/-innen als auch bei den Studierenden die Wege zwischen den
Teilstrandorten Biegenstrale und Wilhelm-Ropke-Str. besonders bedeutsam. Weitere typische
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Stréme verlaufen zwischen den Lahnbergen und der Biegenstral3e, dem Teilstandort Renthof und
den Lahnbergen und zwischen den Teilstandorten Alte Universitat, Am Plan und der Biegenstral3e.
Wahrend im Mittel die Anteile der wegespezifischen Modal Splits an den Verkehrsmitteln nicht gro3
vom Gesamt-Modal Split abweichen, bestehen signifikante Unterschiede bei einer differenzierteren
Betrachtung einzelner Teilgruppen. Besonders der Gegensatz in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl
zwischen den beiden Standorten Lahntal und Lahnberge ist klar ersichtlich. So liegen beispielswei-
se die Anteile bei Studierenden, die ausschlie3lich Teilstandorte im Lahntal benutzen, fiir das zu
Ful? gehen bei mehr als 40 %. Auch der Fahrradfahreranteil ist erhdht. Im Gegensatz dazu benut-
zen mehr als 60 % der Lahntal-Lahnberge-Pendler den Bus (vgl. Abb.11).

Abb. 11: Modal Split — Lahntal-Studierende vs. Lahntal-Lahnberge-Studierende aggregiert fur alle
universitaren Wege in Marburg

W Lahntal-Lahnberge-Studierende (n=1143)
m Lahntal-Studierende (n=3384)

zu Fult gehen
Fahrrad
Bus

Auto

Auto als Mitfahrer

Bahn

Sonstiges

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Quelle: Eigene Darstellung

Dieses Ungleichgewicht ist auch bei den Universitatsmitarbeitern/-innen zu beobachten, wobei hier
jedoch der hohe Busfahreranteil bei den Lahnbergemitarbeitern/-innen durch einen sehr hohen Au-
tofahreranteil abgeltst wird. Zudem benutzen Mitarbeiter/-innen, die ausschlie3lich im Lahntal
arbeiten im Vergleich zu den Studierenden verstarkt das Fahrrad.

Noch deutlicher wird diese Bipolaritéat des Mobilitdtsverhaltens in Marburg, wenn man die Modal
Splits einzelner typischer Wege miteinander vergleicht (vgl. Abb. 12).
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Abb. 12: Modal Split — ausgewahlte typische Wege von Marburger Studierenden zwischen erstem

und zweitem universitdrem Hauptaktionsort

TSO Biegenstr. & TSO Wilhelm-Répke-Str.
TSO Biegenstr. < TSO Lahnberge

TSO Biegenstr. <= TSO Alte Universitat

mzu Full gehen mFahrrad EBus

mAuto m Auto als Mitfahrer Sonstiges

Quelle: Eigene Darstellung

Typische Wege, die ausschliel3lich im Lahntal stattfinden, wie die Wege zwischen den Teilstandor-
ten BiegenstraBe und Wilhelm-Rdpke-Stralle, sowie zwischen Biegenstralle und Alte Universitat
weisen FuRgangeranteile von weit tiber 70 % auf. Die OPNV-Anteile liegen bei ca. 10 % bzw. 16
%. Das Auto spielt hier mit Werten unter 3 % keine Rolle. Sobald ein Weg auf die Lahnberge zu-
rickgelegt werden muss, kehrt sich dieses Verhaltnis um und der Anteil der Busnutzerinnen und -
nutzer steigt auf Gber 70 % an. Auch der Autoanteil steigt merklich auf rund 8 %. Ein &hnliches Bild
dieser Polaritat, hervorgerufen durch die beiden topographisch stark getrennten Universitatsstan-
dorte, zeigt sich auch bei den Mitarbeitern/-innen. Allerdings ist bei ihnen nicht der Bus, sondern
das Auto das mit Abstand meist genutzte Verkehrsmittel fir die Wege zu den Lahnbergen.

4.3 Beurteilung der Verkehrssituation und Szenarien

Die Gruppe der Studierenden und die Gruppe der Mitarbeiter/-innen beurteilen die verschiedenen
Verkehrsmittel unterschiedlich (vgl. Abb. 13). So bewerten die Studierenden das Verkehrsmittel
Bus im Durchschnitt leicht positiver als die Mitarbeiter/-innen. Die grofite Zufriedenheit driicken
beiden Befragtengruppen beim zu FulR gehen aus, wobei die Mitarbeiter/-innen hier mit einem Mit-
telwert von 1,7 ein noch positiveres Urteil als die Studierenden abgeben. Das Verkehrsmittel Auto
liegt insgesamt im mittleren Bereich der Zufriedenheitsskala, wobei die Mitarbeiter/-innen zu einem
leicht positiveren Gesamturteil kommen als die Studierenden. Das Verkehrsmittel Bahn weist die
negativsten Zufriedenheitswerte auf. Mit diesem Verkehrsmittel sind die Studierenden mit einem
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Mittelwert von 3,7 am unzufriedensten. Diese Bewertung steht im Zusammenhang mit der tberre-
gionalen Konnektivitat Marburgs. Die schlechte Beurteilung des Verkehrsmittels Bahn ist vor allem
auf die Unzufriedenheit hinsichtlich der Taktung als auch den Ubergangen zwischen Bus und Bahn
zurlickzufiihren. Beim Verkehrsmittel Fahrrad sind beide Gruppen einer Meinung und geben ein
Urteil ab, das gerade noch im Bereich von Zufriedenheit liegt.

Abb.13: Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln von Studierenden und Mitarbeiter/-innen

Sehr zufrieden Sehr unzufrieden
1 2 3 4 5

Zu FuBl gehen

Fahrrad
Studierende: @ n= 2734;
Mitarbeiter/innen: @ n=
Bus 1226
Auto
Bahn
Sonstiges
Studierende 48

+ Mitarbeiter/ innen

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Beim Fahrrad bekommen in der Detailbetrachtung besonders die Anzahl der Radwege als auch die
Radwegefuhrung von den Studierenden ein schlechtes Urteil, wéhrend die Mitarbeiter/-innen be-
sonders die Sicherheit von Radwegen und Fahrradabstellplatzen beméangeln.

Bei einem Vergleich zwischen Nutzern und Nicht-Nutzern der jeweiligen Verkehrsmittel zeigt sich
folgendes Bild: Nutzer der jeweiligen Verkehrsmittel sind mit diesen grundsatzlich zufriedener als
Nicht-Nutzer. Dies gilt sowohl fur die Studierenden als auch fir die Mitarbeiter/-innen. Lediglich bei
einigen infrastrukturellen Aspekten findet sich eine Abweichung von diesem Muster. So &ulRern
sich zum Beispiel hinsichtlich der Anzahl der Parkplétze in der Gruppe der Studierenden die Nicht-
Autonutzer zufriedener als die Autonutzer und bei der Radwegeinfrastruktur sind die Nicht-
Radnutzer beider Gruppen zufriedener als die Radnutzer.
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Das Ziel der Befragungen war es auch Hinweise zu bekommen, wie bestimmte MaRnhahmen sich
auf das personliche Mobilitéatsverhalten auswirken wirden. Abb. 14. stellt die méglichen Effekte ei-
niger ausgewabhlter Items zu den Verkehrsmitteln Rad, Bus und Auto dar. Zudem wurde die aktuell
diskutierte Mdéglichkeit einer Seilbahn zwischen den Lahnbergen und dem Lahntal sowie die Ein-
fuhrung eines Jobtickets in die Befragung integriert. Es ist erkennbar, dass bei den Studierenden
ein Potenzial besteht, bei geeigneten MaBnahmen das Fahrrad starker zu nutzen. Vergleiche mit
den Fahrradanteilen der Modal Splits aus anderen Universitatsstadten lassen hier ebenfalls Poten-
zial vermuten. Auch wird deutlich, dass ein hdheres Parkplatzangebot augenscheinlich nicht zu
einer haufigeren Autonutzung von Studierenden fihren wiirde.

Abb.14: Szenarien (ausgewahlte Items) — Studierenden und Mitarbeiter/-innen

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie ...

... haufiger mit dem Rad fuhren,
wenn es mehr Radwege géabe?

... haufiger mit dem Rad fuihren, wenn
die Radwege sicherer waren?

... haufiger mit dem Rad fihren, wenn

die Radwege attraktiver wéren?
Skalavon 1 = sehr

wahrscheinlichbis 5 = sehr

unwahrscheinlich ... haufiger zu FuB gehen wirden, wenn

die FuBwege attraktiver waren?

... haufiger mit dem Auto fUhren,
wenn es mehr Parkplatze gabe?

... fur Arbeitswege eine kostenlose
Seilbahn von der Mensa auf die
Lahnberge nutzen wirden?

... fur Arbeitswege eine Seilbahn von der
Mensa auf die Lahnberge nutzen wirden, die
ein geringes Entgelt kosten wirde (1-2 Euro
pro Fahrt)?

... fur Arbeitswege 6ffentliche Verkehrsmittel
nutzen wirden, wenn lhnen ein Jobticket zur
+ Studierende (#=3363) Verfugung stunde?

* Mitarbeiter (@ n=1410)

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Besonders groRRes Potential bietet fur die Gruppe der Studierenden das Angebot einer kostenlosen
Seilbahnnutzung fir den Weg von der Mensa auf die Lahnberge. Sie antworteten auf einer Skala
von 1 = sehr wahrscheinlich bis 5 = sehr unwahrscheinlich im Durchschnitt mit einem Wert von 2,6.
Bei den Mitarbeiter/-innen stellt die Einfihrung eines Jobtickets in der Gesamtschau einen Anreiz
zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel dar. Eine detailliertere Betrachtung macht deutlich, dass
diejenigen Mitarbeiter/-innen besonders stark auf ein Jobticket reagieren wirden, die bereits jetzt
OPNV-Nutzer sind. Sie wiirden ihr Verhalten mit erhéhter Wahrscheinlichkeit verstarken. Mitarbei-
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ter/-innen, die ihren Wohnstandort in der Kernstadt Marburg haben, gaben ebenfalls eine erhdhte
Nutzungsabsicht an als ihre Kollegen/-innen aus den umliegenden Gemeinden. Infrastrukturelle
Verbesserungen von Rad- und FuBwegen wirden tendenziell eher bei den Studierenden fir eine
vermehrte Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel fihren, wobei zu beachten ist, dass die Mit-
telwerte im neutralen Bereich knapp oberhalb der Skalenmitte liegen.

Vergleich man die Gruppen der Nutzer der jeweiligen Verkehrsmittel mit den Nicht-Nutzern, so
zeigt sich, dass vor allem die Nutzer mit einer erh6hten Nutzungsabsicht auf Verbesserungen der
jeweiligen Infrastrukturen reagieren wirden. Dies gilt sowohl fur die Studierenden als auch fir die
Mitarbeiter/-innen. Es bliebe demnach zu Uberlegen, mit welchen gezielten Mal3nahmen die Nicht-
Nutzer zu erreichen waren.

5. Fazit und zukinftige Handlungsfelder

Zusammenfassend lasst sich ein heterogenes Verkehrsverhalten der beiden Befragtengruppen-
feststellen. Wahrend der MIV-Anteil der Studierenden mit rund 6 Prozent sehr niedrig liegt und die
Studierenden vor allem zu Ful3 gehen oder den Bus benutzen, bewegen sich tiber 40 Prozent der
Mitarbeiter/-innen der Philipps-Universitat mit dem Auto fort. Besonders bei dieser Befragtengruppe
bietet sich erhebliches Potential in Richtung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Deutlich wird,
dass die Verkehrsmittelwahl in Marburg stark von der Entfernung und der Topographie, aber auch
dem Alter, Lebenszyklus und Lebensstil und - eng mit diesen Determinanten verbunden - vom
Wohnstandort abhéngig ist.

Marburg bietet daher im gegenwartigen Restrukturierungsprozess potentiell vielfaltige Moglichkei-
ten, nachhaltiges Mobilitdtsverhalten durch eine Konzentration auf das stadtplanerische Leitbild der
Stadt der kurzen Wege zu fordern. Dennoch dirfen trotz dieses Potenzials in der Kernstadt Mar-
burgs zwei Faktoren nicht verkannt werden. Zum einen pendelt eine groRe soziale Gruppe,
vorrangig technisch-administrative Universitatsmitarbeiter/-innen aus dem Umland zur Universitat,
die aufgrund der groRen Distanz und des wenig entwickelten OPNV-Angebotes in der Peripherie
auf das Auto angewiesen sind. Zum anderen existiert mit dem Campus Lahnberge ein Ende der
1960er Jahren ausgelagerter, raumlich und topographisch getrennter Universitatsstandort, der dem
Leitbild einer kompakten Stadt widerspricht und das Mobilitdtsverhalten von Studierenden und Mit-
arbeitern/-innen in Richtung Bus- und Autonutzung stark beeinflusst. Diese Polarisierung und
Disparitat zwischen dem Standort Lahntal und dem Standort Lahnberge wird sich voraussichtlich
mit den geplanten Campusumstrukturierungen in den nachsten Jahren weiterhin verschérfen.
Dennoch bietet die Situation in Marburg ein grof3es Potenzial, ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten
bei Studierenden und Mitarbeiter/-innen weiter zu férdern. Dabei ist in einer Wissenschaftsstadt
wie Marburg zu berlicksichtigen, dass Studierende und Beschéftigte der Universitat in wissensin-
tensiven Berufen oftmals sehr flexible Mobilititsbedirfnisse haben, die sich signifikant von
klassischen Mobilitdtsbedurfnissen anderer Bevolkerungsgruppen unterscheiden. Obwohl die Stu-
die primar eine Ist-Analyse zum Ziel hatte, zeichnen sich, aufbauend auf diesen Erkenntnissen,
einige zukunftige Handlungsfelder und standortspezifisch Verbesserungspotentiale ab, die ab-
schlieRend im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung zur Diskussion gestellt werden.
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Handlungsfeld ,Zukunftiger Campus Firmanei®

Als zukinftiger kompakter Campus in der Kernstadt kann dieser Standort enormes Potenzial fur
eine nachhaltige Verkehrsentwicklung im Sinne einer Stadt der kurzen Wege bieten. Wie die Er-
gebnisse der Wohnstandortanalysen zeigen, wohnen Studierende, aber auch wissenschaftliche
Mitarbeiter/-innen der Universitat vorwiegend in der Kernstadt. Das innenstadtnahe Wohnungsan-
gebot stellt eine wichtige Determinante des Verkehrsverhaltens dar, indem lange Wege vermieden
werden. Die innerstadtischen kurzen Wege lassen sich am besten zu Fuld oder mit dem Rad zu-
ricklegen und motorisierter Individualverkehr wird so vermieden. Geeignete Wohnungsangebote
fur Studierende und Universitatsbedienstete in der Innenstadt zu erhalten und zu férdern, unter-
stitzt das Ziel einer Reduzierung des Verkehrsaufkommens. Auch Studien- und Arbeitswege
zwischen den Instituten werden durch die Campusschaffung zukinftig kiirzer und schneller und
sind daher noch einfacher als bisher mit dem Rad oder zu Ful3 zurlickzulegen. Aus der unmittelba-
ren Nahe zwischen Arbeit und Wohnen ergeben sich wiederum Synergieeffekte mit Freizeit- und
Versorgungsaktivitaten, was den Effekt der Verkehrsreduzierung zusétzlich verstarkt.

Fur Studierende und Mitarbeiter/-innen, die aus der Peripherie Marburgs oder den umliegenden
Gemeinden kommen, ware es sinnvoll, die Rahmenbedingungen fir eine starkere OPNV-Nutzung
zu verbessern. Besonderes Augenmerk musste hier auf die Verbindungen an den Schnittstellen
Bahn/Bus und Bus/Campus gelegt werden. Fir Autofahrer/-innen ist zuktinftig ein eingeschranktes
innenstadtnahes Parkplatzangebot zu erwarten. Die Distanz der zuriickzulegenden FuRwege zum
Studien- und Arbeitsplatz wird steigen. Hier wére eine Verbesserung der Qualitat des 6ffentlichen
Raumes, insbesondere der FuR3gdngerwege, winschenswert, um die FulBwege abwechslungsrei-
cher zu gestalten und so die Akzeptanz dieser MalRnahmen zu erhdéhen. Auch innovative
Mobilitatskonzepte zur schnellen Uberbriickung dieser Distanzen wie Park & Bike-Stationen wéren
hier denkbar.

Handlungsfeld ,Verbindung Campus Firmanei und Campus Lahnberge*

Mit den zukinftigen Umstrukturierungen der beiden Universitatsstandorte ist eine Abnahme der in-
teruniversitaren Wege von Studierenden und Mitarbeitern/-innen zu erwarten, da samtliche
Naturwissenschaften auf dem Campus Lahnberge gebindelt werden und zudem gréRRere Veran-
staltungsrdume und eine naturwissenschaftliche Bibliothek entstehen. Dennoch steigt insgesamt
die Anzahl der Studierenden und Beschaftigten an diesem Standort. Dadurch wird auch der Bedarf
an schnellen, flexiblen und nachhaltigen Anbindungen wachsen. Ein Kritikpunkt von Seiten der Be-
fragten ist die Busverbindung auf die Lahnberge, insbesondere in den Abendstunden. Ein bloR3er
Ausbau des Busnetzes wiirde den Grundséatzen der Nachhaltigkeit nicht gerecht. Hier sind flexible,
innovative OPNV- und Mobilitatskonzepte gefordert. Beispielsweise konnten (iber eine Internet-
plattform das Angebot von Sammeltaxis und Privat-PKW mit Mitfahrmdglichkeit, auch in den
spaten Abendstunden, organisiert werden.

Flachen zur Wohnnutzung auf den Lahnbergen sind momentan und wohl auch in absehbarer Zeit
aus stadtentwicklungspolitischen Grinden nicht vorgesehen. Jedoch lie3e sich durch eine Erho-
hung der Aufenthaltsqualitdt zusammen mit neuen Angeboten an Versorgungsmaglichkeiten fir
den taglichen Bedarf vor Ort der Verkehr zwischen dem Lahntal und den Lahnbergen vermeiden,
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denn fehlende Versorgungsmaéglichkeiten generieren Mobilitat. Neue Mobilitdtskonzepte, wie z. B.
die Fahrradmitnahme in den Bussen, kénnten weiter zu einer Reduzierung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs beitragen. Sie kénnten vor allem im Zusammenwirken mit einer Verbesserung der
Radwegequalitat ihr Potential entfalten. Die Bereitstellung und der Ausbau von sanitaren Anlagen
auf dem Campus Lahnberge kénnten sportliche Radfahrer auch zur Fahrt mit dem Fahrrad auf die
Lahnberge motivieren. Eine Seilbahn auf die Lahnberge als mdgliche, in der letzten Zeit vieldisku-
tierte Alternative scheint interessant, ist aber gerade im Hinblick auf die zukilnftigen
Umstrukturierungen und damit wegfallenden rdumlichen Bewegungsstrome von Studierenden und
Mitarbeitern/-innen einer kritischen Begutachtung zu unterziehen. Hier ware eine Ausweitung der
Untersuchungen auf andere Gruppen der universitaren und allgemeinen Offentlichkeit, wie dem
Personal, den Patienten und Besuchern der Universitatskliniken sowie touristischen Besuchern
Marburgs notwendig.

Handlungsfeld ,Campus Lahnberge®

Fur den Campus Lahnberge ergibt sich vor allem ein Handlungsbedarf zur besseren Anbindung
und Integration der Bushaltepunkte in das Campusinnere, um die Fuwege kirzer und attraktiver
zu machen und vor allem in den Abendstunden Wege mit Angstraumpotenzial zu vermeiden. Hier-
Zu existieren bereits Planungen. Fir die Gruppe der Mitarbeiter/-innen, die vor allem fir die
Verursachung des Autoverkehrs auf die Lahnberge verantwortlich sind, kdnnte durch die Einfuh-
rung eines Jobtickets die OPNV-Nutzung attraktiver werden und diese Zielgruppe zum Umsteigen
bewegen, wie die positiven Bewertungen eines Jobtickets in der Befragung zeigen. Um mit dieser
Maflinahme jedoch auch Mitarbeiter/-innen aus dem Umland starker zu erreichen, wird es jedoch
auch gerade fur diesen Standort notwendig sein, die Anbindungen an der Schnittstelle Bahn/Bus
zu verbessern und starker aufeinander abzustimmen. Fir die intrastandértliche Fortbewegung bie-
ten neue Mobilititskonzepte wie das Bereitstellen von Leihfahrradern oder das ,bike sharing*
Moglichkeiten, auch langere Wege innerhalb des Campusgelandes schnell und bequem zurtickzu-
legen.
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