Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken (Entwurf) 1

1 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Die Herleitung, der Aufbau und die differenzierte Darstellung des Zielsystems fiir den VEP Saar-
briicken werden im Zielkonzept des Verkehrsentwicklungsplans, das im Oktober 2015 im Stadtrat
beschlossen wurde, ausfiihrlich beschrieben.

Das Zielsystem setzt sich im Wesentlichen aus dem (ibergeordneten Leitziel der Stadtentwicklung
,Lebensqualitdt und Urbanitat Saarbrickens”, dem Leitziel der Verkehrsplanung , Vertragliche und
nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der Mobilitdt” sowie darauf abgestimmten Ober-, Teil-
und Unterzielen fiir die Verkehrsplanung bzw. den Verkehrsentwicklungsplan zusammen. Die
sechs gleichrangingen Oberziele mit Ihren jeweiligen Teilzielen sind im Folgenden dargestellt. Fir
die detaillierte Darstellung der zugehdrigen Unterziele wird auf das Zielkonzept fiir den VEP ver-

wiesen.

Die MalRnahmensteckbriefe stellen Bezug zu den Oberzielen her und zeigen die Zielwirkungen der
dargestellten MaRnahmen auf. Die Oberziele, die hierzu zusatzlich farblich differenziert darge-
stellt und mit Abkiirzungen versehen worden sind, werden dementsprechend in den MafRnah-
mensteckbriefen dargestellt. In vielen Fallen ergeben sich positive Zielbeziige, in einigen Fallen
sind aber auch Zielkonflikte unausweichlich. Letztere sind in der MaBnahmenentwicklung transpa-
rent dargestellt, um einerseits mogliche negative Folgewirkungen einzelner MalRnahmen erken-
nen zu kdnnen und andererseits sind sie Grundlage fiir die Abwagung der MalRnahmen.

Abbildung 1: Zielsystem des VEP (mit Ober- und Teilzielen)

Leitziel der Stadtentwicklung: Lebensqualitat und Urbanitat Saarbriickens

Leitziel der Verkehrsplanung:
Vertragliche und nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der Mobilitat

@ Ober- und Teilziele

Verkehrssicherheit erhohen
(3]

= Kontinuierliche Reduzierung der Unfallzahlen/“Vision Zero”

= Reduzierung von Konflikten und Unfallrisiken

= Verkehrssicherheitskonzept entwickeln

= Verkehrssicherheit fiir schwache Verkehrsteilnehmer
verbessern

(Cf (=6l gl oIt g MW EYoISM = Sicherung der Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgruppen
(GT) = Barrierefreiheit erhdhen

Forderung des = Verkehrsverlagerung zum Umweltverbund
Umweltverbundes (FU) = Stirkung des OV
= Starkung des FuB- und Radverkehrs
= MIV-Nutzung reduzieren
= Nahmobilitat auf Quartiersebene starken
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Sicherung der = |nfrastruktur instandhalten und entwickeln
Erreichbarkeit (SE) = AuRere Erreichbarkeit gewahrleisten
= Verkehrsablaufe optimieren
= Erreichbarkeit der Stadtteile fordern
= Wirtschaftsstandort entwickeln
= Stadtvertragliche Organisation des ruhenden Verkehrs

StraBenrdume lebenswert = Neuaufteilung von StraRenrdumen
gestalten (SL) Stadtebauliche Qualitaten in Stralenrdaumen schaffen
Potenziale von Platzen und Freirdumen ausschopfen

Klimaschutz/COz-Reduktion um 40 %

Verbesserung des lokalen Stadtklimas
Larmbelastung senken

Luftschadstoffe reduzieren

Flachenverbrauch minimieren
Funktionsmischung/Stadt der kurzen Wege fordern

= E-Mobilitat und alternative Antriebstechniken nutzen

Minimierung negativer

Umweltauswirkungen (MU)

Das Zielkonzept und die darauf abgestimmten Handlungs- und Malnahmenfeldern sollen dazu
beitragen, das Verkehrsgeschehen in Saarbriicken nachhaltig, effizient und umweltschonend zu
optimieren. Ein wichtiger Bestandteil ist die Entlastung des StraRenverkehrssystems durch eine
Verlagerung von Wegen und Fahrten auf den Umweltverbund (siehe Zielkonzept des Verkehrs-
entwicklungsplans). Die folgenden Abbildungen zeigen die dementsprechend angestrebten Ziel-
werte fur die Verkehre der Saarbriicker Bevélkerung (siehe Abbildung 2) sowie fur die einstro-
menden Pendlerverkehre (siehe Abbildung 3) auf. Die Handlungs- und MaBnahmenfelder sind auf
diese Ziele und Zielwerte abgestimmt und leisten somit einen wichtigen Beitrag zur vertraglichen
und nachhaltigen Entwicklung sowie Entwicklung der Saarbriicker Mobilitat.

Abbildung 2: Zielwerte (Modal Split) fiir die Verkehre der Saarbriicker Bevélkerung im Jahr 2030
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Abbildung 3: Zielwerte (Modal Split) fiir die Verkehre der Einpendler im Jahr 2030
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2 Handlungs- und MaRnahmenfelder

Ein wichtiges methodisches Hilfsmittel, um strukturiert und Gbersichtlich anhand der vorgenann-
ten Ziele MalRnahmen zur Optimierung der heutigen Verkehrssituation abzuleiten, stellen die
Handlungsfelder dar. Sie gliedern die Themenbereiche der weiteren MaBnahmenentwicklung.
Insgesamt wurden zwolf Handlungsfelder definiert, die in der folgenden Abbildung dargestellt

sind:

A Fuflverkehr B Radverkehr C OPNV/SPNV D Kfz-Verkehr

E Wirtschaftsverkehr || F Regionaler G Straf3enraum- H Ruhender Kfz-
Einkaufs- und gestaltung und Verkehr
Tourismusverkehr Barrierefreiheit

| Verkehrssicherheit /) Multi- und K Mobilitdits- L Verkehr und
Intermodalitiit management & Umwelt
Mobilitéitskultur

Fir die einzelnen Handlungsfelder des Verkehrsentwicklungsplans wurden MalRnahmenfelder mit
programmatischen Ansatzen sowie konkreten Einzelmalnahmen entwickelt, die nachfolgend in
Form von MalRnahmensteckbriefen dargestellt werden. Auf den MalBnahmensteckbriefen sind de-
taillierte Angaben (u. a. MaBnahmenbeschreibung, Kosten-Wirkungs-Klasse, Umsetzungshorizont,
Zielwirkungen und ggf. -konflikte) in Gbersichtlicher Form enthalten. Die Schattierung der Steck-
briefe in griin oder rot symbolisiert die gutachterliche Bewertung und Umsetzungsempfehlung. So
sind Malnahmenfelder, fir die keine Empfehlung abgegeben wird (Kosten-Wirkungs-Klasse
,hiedrig”) rot eingefarbt, die anderen griin. Die Darstellung auf der ndchsten Seite erldutert bei-

spielhaft den Aufbau und Inhalt eines solchen MaRnahmensteckbriefes.

Bei der Umsetzungsfrist wird zwischen ,bis 2020, ,,bis 2025, ,,bis 2030“ und sog. , Daueraufga-
ben” unterschieden. Unter "Daueraufgaben" werden i.d.R. programmatische MaRnahmenansatze
verstanden und keine zum jetzigen Zeitpunkt bereits konkret verortbaren Projekte. Im Gegensatz
dazu enthalten MaBnahmenfelder mit einer Kennzeichnung aller Umsetzungshorizonte (d. h. bis
2020, bis 2025 und bis 2030) mehrere (Unter-) Projekte, die unterschiedlichen Umsetzungshori-
zonten zuzuordnen sind. Bei den Daueraufgaben handelt es sich zudem meist um MaRnahmen,
die voraussichtlich auch noch nach 2030 anstehen werden.
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Bezug zu Oberzielen

Sifulere ¢z [ [Ugatel e (betreffende Ziele sind hervorgehoben)

Nummerierung und MaRnahmenfeld

Schattierung Grin: zur Umsetzung empfohlenes
Al Querungshilfen MaRnahme, W G

Schattierung rot: nicht empfehlenswerte MaRk- m

Erlauterung des MaRnahmenfeldes

(u. a. Problemstellung, Bedeutung der MaRnahmen)

Bausteine
Weitere Konkretisierung des MaRnahmenfeldes

(z. B. Einsatzbereich, EinzelmaRnahmen)

Abhdingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

Hinweis auf Abhdngigkeiten und Komplementaritaten

zu anderen MalRnahmenfeldern bzw. MaBnahmen

Ggf. Darstellung von Konflik-
ten mit anderen Zielen oder

MaRnahmenfeldern Einschatzung anhand

Gegenuberstellung von
Zielkonflikte Kostenklasse und Wirkung

in Bezug auf die Oberziele

Kosten-Wirkungs-Klasse Umsetzungsfrist

Bedeutung der MaRnah- . Empfohlener Umsetzungshorizont
D sehrhoch me/des MaBnahmenfeldes I:‘ bis 2020 basierend auf Bedeutung und
I:' hoch I:' mittel I:' bis 2025 MaRnahmenaufwand
[] mittel [] niedrig [] bis 2030

[] niedrig

[X] Daueraufgabe

Regionale Bedeutung der MaRRnahme(n)

[ ]ja []nein

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

regionsrelevant: Akteure:

Nennung der wichtigsten Akteure, die fir die Umset-

zung zustandig sind oder beteiligt werden sollten
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Handlungsfeld A: FuBverkehr

|II

Das ZufuRgehen spielt als ,Basis-Verkehrsmittel” eine besondere Rolle und ist die natirlichste, flexibelste und
umweltfreundlichste Fortbewegungsart. Gleichzeitig ist das Zufullgehen gesund, sichert die selbststindige Mo-
bilitat fur alle Bevolkerungsgruppen, vor allem fir Kinder sowie altere Menschen, und wird aufgrund des de-

mografischen Wandels eine weiter steigende Bedeutung einnehmen.

Eine Stadt lebt von guten FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitdtsqualitaten. FuRganger tragen zur Urbanitdt und Be-
lebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fir Handel, Dienstleistung und Tourismus. Belebte und at-
traktiv gestaltete Stralenrdume tragen zum Wohlbefinden bei, erhdhen die Aufenthalts- und Wohnqualitat

und wirken sich dadurch auf die wirtschaftliche Aktivitat und die Lebensqualitat einer Stadt positiv aus.

Vor diesen Hintergriinden gilt es, den FuRverkehr in Saarbriicken auch im Zusammenspiel mit den anderen
Fortbewegungsarten des Umweltverbundes weiter zu fordern und seine Potenziale fiir eine umweltfreundliche
Verkehrsentwicklung verstarkt zu nutzen. Neben vielen positiven Ansatzen zeigt Saarbriicken weitere Hand-

lungs- und Optimierungsbedarfe.

1.1.1 Handlungsbedarfe und Strategie der FuBverkehrsplanung

In den letzten Jahren wurden in Saarbriicken vermehrt Anstrengungen unternommen, prioritar fir den Kfz-
Verkehr gestaltete StraBenrdaume fiir den FuRRverkehr zurlickzugewinnen. So sind einige attraktive Bereiche mit
einer hohen Aufenthaltsqualitit entstanden (Willi-Graf-Ufer, BahnhofstralRe, Trierer Stralle, Eisenbahnstralle,
Saarbriicker StralRe in Dudweiler, Kirchplatz St. Eligius Burbach, ...). Darliber hinaus ergeben sich in vielen Berei-

chen noch Handlungsbedarfe (siehe Analysen zum FuRverkehr, Kapitel 5):

=  zu schmale Seitenrdume und hohe Trennwirkung der Hauptstrallen, einzelne (Neben-) StraRen mit
sehr schmalen/ohne Gehwege

=  Konflikte zwischen FuBgédngern und Radfahrern in Seitenrdumen und auf Gehwegen

= nicht ausreichende Barrierefreiheit (wichtige Achsen im Langsverkehr sowie Querungshilfen und Kreu-
zungen)

= teils lange Wartezeiten an FuRgangerampeln, insb. bei zusatzlicher Querung der Saarbahntrasse

= geringe Aufenthaltsqualitdten entlang vieler Hauptstralen und im Zugang einiger zentraler FuRRgan-
gerbereiche (Bahnhofstralle, Dudweiler Markt, Burbacher Markt, ...)

= uniberwindbare Barrieren im FuBwegenetz (Schienen- und StraRenachsen, Saar), die zu teils langen
Umwegen fiihren

=  Fehlverhalten insb. von Autofahrern (Falschparken) behindert und gefdhrdet FuRgéanger

Es ergeben sich zukilinftig somit weitere Anknipfungspunkte, um die Anzahl der FuBwege und den Anteil des
FuBverkehrs am Modal Split von derzeit 23 % auf bis zu 27 % zu steigern (siehe Zielkonzept des VEP): Basis hier-
fir sind nicht nur die vielen kurzen Wege, die noch zu mehr als einem Drittel mit dem MIV zuriickgelegt wer-

den? (siehe Kapitel 3 der VEP-Analyse), sondern auch die kompakte Innenstadtstruktur?.

1 34% der Wege der Saarbrticker sind kiirzer als 2 km, 36 % davon werden aber noch mit dem MIV zuriickgelegt.
2 Ca. 1/3 der Bevélkerung lebt im Umkreis von 2 km um die zentrale Innenstadt mit ihren vielfaltigen Versorgungs-
und Dienstleistungsangeboten.
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MaRnahmen zur weiteren Optimierung der FuRverkehrssituation sollen nicht nur die Innenstadt, sondern
ebenso die Stadtteile und —zentren als fuBgangerfreundliche Nahversorgungsbereiche sowie das direkte Woh-
numfeld der Bevolkerung als Aufenthalts-, Kommunikations- und Spielraum einbeziehen. Das Handlungsfeld
FuBverkehr hat somit sehr enge Beziige zum verkehrsmitteliibergreifenden Handlungsfeld ,StraRenraumgestal-
tung und Barrierefreiheit”, das konkrete MaRBnahmen zur Optimierung und Attraktivitdtssteigerung von Stra-

Ren- und Platzsituationen fir alle Verkehrsteilnehmer aufzeigt.

Die Strategie zur Forderung des FulRverkehrs in Saarbriicken, die im Folgenden in Handlungs- und MalRnhahmen-

feldern konkretisiert wird, umfasst somit

= die kontinuierliche Beseitigung von Engpdssen, Hindernissen und Gefahrenstellen im FuBwegenetz
stadtweit - zunéachst prioritdr auf den HauptfuBwegeachsen,

= die Optimierung und Attraktivitatssteigerung besonders FuRverkehrs-relevanter Stadtraume innerhalb
spezieller Férderprogramme,

= die Bericksichtigung der Anspriiche aller zu-FuBR-Gehenden Gruppen in allen Stadt- und Verkehrspla-
nungen, insb. gehoren hierzu Mobilitatsbehinderte und -eingeschrankte, Senioren sowie Kinder,

= eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit als ,Marketing” fiir den FuRverkehr und zur Férderung der
gegenseitigen Riicksichtnahme sowie

= die Verankerung einer kurz-, mittel- und langfristigen Strategie sowie von konkreten Malnahmenfel-

dern, Projekten und Zustandigkeiten amteriibergreifend in der Verwaltung der Stadt Saarbriicken.

1.1.2 Grundsatze der fuBgidngerfreundlichen Verkehrsplanung

Die Grundsatze der fuRgangerfreundlichen Verkehrsplanung sind rahmengebend fiir die MaBnahmenfelder des
VEP zur Forderung des FuRverkehrs (siehe Kapitel 1.1.3). Sie basieren auf den Anspriichen der FuRganger und
den allgemeinen Standards der FuBverkehrsplanung, insbesondere gehort hierzu die stiadtebauliche Bemes-

sung von StralRenrdumen (siehe Kapitel 5.1 der Analyse sowie Handlungsfeld G StralRenraumgestaltung).

Fir die direkte, attraktive und sichere Gestaltung des Fulwegenetzes und der einzelnen FuRwege sind die
Grundsatze der FuBverkehrsplanung bezogen auf das FuBwegenetz, die erforderlichen FuBwegebreiten und

zum Umgang mit Nutzungskonflikten mit anderen Verkehrsarten/-mitteln im Anhang | zusammengefasst.

1.1.3 MaBnahmenfelder

Aufbauend auf den Zielen des VEP, den Handlungsbedarfen aus der Mangel- und Bestandsanalyse sowie der
der grundsatzlichen Strategie wurden die MaRnahmenfelder A1 bis A8 abgeleitet (siehe Tabelle 1). Das Hand-
lungsfeld FuRverkehr nimmt hierbei besonders starken Bezug zu ,StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit”

sowie , Verkehrssicherheit”.
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Tabelle 1: Handlungsfeld FuBverkehr (A) - MaBnahmenfelder

Umsetzung

MaRnahmenfelder Prioritat Akteure

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

A1: Optimierung des FuBwegenetzes niedrig -
D fgab LHS, Lf!
untergeordnete MalRnahmenfelder A1.1-A1.5 hoch auerautgabe > LS
LHS, Senioren-
Behi -
A2: Barrierefreie FuBwege hoch Daueraufgabe und “e inder
tenverbande,
Private
A3: Mehr Querungshilfen hoch Daueraufgabe LHS, LfS
A4: FuBgangerfreundliche Knotenpunkte mittel Daueraufgabe LHS, LfS
A5: Abbau von Nutzungskonflikten mittel Daueraufgabe LHS
A6: Veirmeldung von Angstraumen und Aufwertung von mittel X LHS, LfS, DB
Unterfiihrungen
A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielméglich- L. LHS, Private,
. niedrig - .
keiten mittel Daueraufgabe = Schulen, offtl.
untergeordnete MaRnahmenfelder A7.1 und A7.2 Einrichtungen
A8 Offentlichkeitsarbeit und Organisation mittel - LHS, Polizei,
. Daueraufgabe
untergeordnete MaRRnahmenfelder A8.1 und A8.2 niedrig Schulen

Das MaRnahmenfeld A8 ,Offentlichkeitsarbeit und Organisation” fasst tibergreifende FuRverkehrsthemen zu-
sammen und legt den Fokus auf weiche, 6ffentlichkeitswirksame MaBnahmen sowie die FulRverkehrsplanung.
Es hat das Ziel, FuRganger als Verkehrsteilnehmer in den Fokus zu ricken, das Image des zu-FulR-Gehens zu for-
dern und FuBganger auch verstarkt in Planungsprozessen zu berlicksichtigen. Es ergeben sich besondere Syner-
gieeffekte mit der Offentlichkeitsarbeit und Marketing im Radverkehr (siehe MaRnahmenfeld B10) und dem
Handlungsfeld ,Mobilititsmanagement und Mobilitatskultur” (K).
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°
® A1l Optimierung des FuBwegenetzes
L

L 8-a

Neben den qualitativen Aspekten auf FuBwegen und im 6ffentlichen Raum (siehe MalRnahmen A2 bis A7
sowie Handlungsfeld G) ist die Verbindungs- und ErschlieBungswirkung des FuBwegenetzes entscheidend, da
FuBganger aufgrund ihrer geringen Bewegungsgeschwindigkeit sehr umwegeempfindlich sind. Dies gilt ins-
besondere fiir Mobilitatsbehinderte und —eingeschrankte.

Ein engmaschiges FuBwegenetz (Maschenweite ca. 100-150m) ist die Grundlage fiir kurze Wege. Anker-
punkte des FuRverkehrs, Wohngebiete, Infrastrukturen und Freizeit-/Tourismusziele sind daher liber direkte
und attraktive Wege zu verbinden. Derzeitige Hindernisse und Barrieren sind in Saarbriicken im Besonderen
sowohl die Saar als auch die groRen Verkehrswege (Autobahnen, Schienentrassen).

Bausteine

= Bestandsanalyse des FuBwegenetzes

Um zielgerichtet das FuBwegenetz zu optimieren, sollte aufbauend auf den VEP-Analysen eine weitere
Arbeitsgrundlage geschaffen werden, auf Basis derer Handlungsnotwendigkeiten auch feingliedrig ermit-
telt werden kdnnen. Hierzu ist das existierende FuBwegenetz mit seinen Eigenschaften (Wegebreiten,
Engstellen, Netzliicken) zu erfassen. Prioritdt haben hierbei zunachst die von FulRgangern stark frequen-
tierten Bereiche (Innenstadt, Stadtteilzentren, Schulwege, ...). Darauf folgend sollten aber auch optimie-
rungsbedirftige FuBwegebeziehungen aullerhalb bebauter Bereiche erhoben und identifiziert werden
(bspw. Dudweiler — Universitat: Waldwege und straRenbegleitende Wege).

= Verbesserung des Wegenetzes und Schliefung von Netzlicken inner- und auBerorts
Auf der Bestandsanalyse des FuBwegenetzes basierend sind MaRnahmen zur Verbesserung der FuBwege
inner- und aullerorts zu ergreifen (siche MaRnahme A1.1)

= Flanierrouten in die Innenstadt bzw. nach Alt-Saarbricken

Es bietet sich die Entwicklung von 5-7 Flanierrouten an, die jeweils von den umliegenden Wohnbereichen
in die Innenstadt/Alt-Saarbriicken fiihren, und so die kompakte Stadtstruktur mit kurzen Entfernungen
auf der einen Seite mit hohen Wegequalitaten auf der anderen Seite verbinden. Damit kénnen neue
Chancen fiir eine konsequente Forderung des Fullverkehrs aufgezeigt und umgesetzt werden. Diese Fla-
nierrouten sollten ca. 3-4 km Lange aufweisen und wichtige Ziele und attraktive Stadtrdume mit einander
verbinden. Sie sollten zudem eine sehr hohe Qualitat aufweisen und dem FuRverkehr sollte auf wichtigen
Achsen auch eine Prioritdt eingerdaumt werden. Flanierrouten kénnen zur Vernetzung qualitatsvoller 6f-
fentlicher Raume im Sinne eines zusammenhangenden Konzeptes ,Platze, Parks und Panoramen” (dhn-
lich wie in Stuttgart) weiterentwickelt werden.

Qualitdtsmerkmale dieser Routen sind insbesondere breite und konfliktfreie Wege und StraRenquerun-
gen, stadtebauliche Qualitdten wie z.B. Begriinung und ein ansprechendes Fassadenbild, regelmaRige
und dicht aufeinanderfolgende Sitzmoglichkeiten und Spielelemente (bspw. auch als Sitz- und Spielrou-
ten, sieche MaRnahmenfeld A7) sowie méglichst wenig Einwirkungen durch Verkehrsemissionen.

= Abbau von gesamtstddtischen Barrieren
Die grofRen Verkehrsachsen insb. in Form der Autobahnen und Schienentrassen sowie die Saar zer-
schneiden die Stadtstruktur und fuhren fir die Verkehrsteilnehmer zu Umwegen, was vor allem fiir Fu3-
ginger, des Weiteren fiir Radfahrer sehr nachteilig ist. Zur Uberwindung dieser Barrieren kommen vor al-
lem Unter- und Uberfithrungen in Frage (sieche MaRnahme A1.2)

= Aufwertung und Instandhaltung der Treppenanlagen und Kolonnaden
Pragende und erhaltenswerte Elemente in Saarbriicken sind die vielen kleinen und grofRen Treppenanla-
gen, die an den Hanglagen fiir FuRganger schnelle und direkte Verbindungen schaffen, sowie die Kolon-
naden in der Innenstadt (u.a. Dudweilerstr., Eisenbahnstr., Viktoriastr., Kaiserstr.). Aufgrund des erneue-
rungsbedirftigen baulichen Zustandes sind dazu Verbesserungen notwendig (siehe MaRnahme A1.3).

= Freizeit- und Tourismuswege
Auf Basis des Alltagswegenetzes bietet es sich an, Freizeitwege sowie Wege fiir Touristen zu definieren,
bspw. mit Zweck des Spazierengehens, des ,Sightseeings” oder zum Wandern (siehe MaRnahme A 1.4).

= Wegweisung und Beschilderung
Mit der Weiterentwicklung des FuBwegenetzes sollte das bereits vorhandene Wegweisungssystem opti-
miert werden. Neue Routen und weitere Ziele sollten einbezogen werden (siehe MaRnahme A 1.5).
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® A1l Optimierung des FuBwegenetzes

=[C

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= A2 Barrierefreie FuBwege

= A7 Aufwertung von Unterflihrungen bzw. Vermeidung von Angstraumen
= B1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes

= F7 Freizeit- und Wanderwege

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit
[] sehrhoch [ ] hoch
XI hoch X mittel
[] mittel [ ] niedrig
|:| niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis2020
[] bis2025
[] bis2030

[X] Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein

Akteure: LHS




VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld A (Entwurf)

[
® Al.1l Verbesserung des Wegenetzes und
J SchlieBung von Netzliicken inner- und auerorts a

Wadhrend das Fullwegenetz in der Innenstadt und in den Stadtteilen weitestgehend dicht und engmaschig
ist, kann die Verbindung in den Zwischenrdaumen und auBerhalb der bebauten Gebiete optimiert werden.
Hierzu ist der vorhandene FuRwegebestand feingliedrig zu analysieren, es sind (potenzielle) FuBwegebezie-
hungen zu ermitteln und darauf basierend Netzliicken im Wegenetz zu schlief3en.

Bausteine

= Anlage und Optimierung von FuBwegen innerorts

Innerorts sind bei einer beidseitigen Anbauung auch beidseitige FuBwege notwendig. Dies ist in Einzelfal-
len noch nicht der Fall (z.B. Metzer Str. Hohe Deutschherrnstr., Moselstr. ostl. Siebenbirger Weg, Bri-
ckwiesenstr. zwischen Neustr. und Kirchstr. in Brebach, Alte Spitalstr. in Ensheim). Ein Beispiel fiir eine
neu herzustellende Verbindung ist ein FuRweg Rodenhof — RuRhitte/Fischbachtal mit weiterflihrender
Bahnunter-/iberfihrung nach Malstatt, z.B. Hohe Alter Friedhof (siehe auch MaRnahmenfeld A 1.2)
Dariiber hinaus sind einige FuBwege zu schmal, teilweise gibt es hier auch Nutzungskonflikte mit dem
Radverkehr (u.a. Meerwiesertalweg, Dudweiler Str. sudl. Richard-Wagner-Str., Leinpfade). Schmale
Gehwege gibt es auch in Neben- und WohnstralRen (z. B. Auf dem Acker sowie Auf der Hoh in Burbach).
Bei der Neuanlage und Optimierung von FuBwegen sind die erforderlichen Mindestbreiten fiir FuBwege
(siehe Anlage I) sowie mogliche Konflikte mit anderen Nutzungen zu bericksichtigen — insb. die Anforde-
rungen des Radverkehrs, sodass sich Synergieeffekte mit der Erweiterung des Radverkehrsnetzes (siehe
MaRnahmenfeld B1) ergeben kénnen. Bei der Ausbildung von Shared Space, verkehrsberuhigten Berei-
chen bzw. Mischflachen kann in der Regel auf die Neuanlage von separaten FuBwegen verzichtet werden
(siehe MaRnahmenfelder G5.2, G5.3, G6).

Anlage und Optimierung von FuBwegen aullerorts

AuBerhalb der Ortsteile sowie der im Zusammenhang bebauten Bereiche ist ebenfalls die Notwendigkeit
von FulBwegen zu lberpriifen. Aufgrund der i.d.R. geringen FuBverkehrsmengen sind in vielen Fallen
gemeinsame FuR- und Radwege, teils auch einseitig im Zweirichtungsverkehr und Beachtung der erfor-
derlichen Wegebreiten, ausreichend. Auf diese Weise konnen gleichermalRen Verbesserungen der FuR-
und Radverkehrsinfrastruktur (siehe MaBnahmenfeld B3) erreicht werden. Beispiele, bei denen anstatt
eines Radweges ein gemeinsamer FuR- und Radweg angelegt werden kann, sind die FlughafenstralRe
(Brebach-Fechingen bis Ensheim), die Saarbriicker Str. zwischen Brebach und Brebach-Fechingen, die E-
schringer Str. zwischen Eschringen und Ensheim oder die Optimierung der Beethovenstra-
Re/DudweilerstralRe zwischen Dudweiler und Scheidt.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= A 2 Barrierefreie Fulwege

= B3 SchlieRung von Netzliicken/Optimierung der Radinfrastruktur
= G5 Aufwertung von Stadtteil- und Nahversorgungszentren

= G6 Verkehrsberuhigung in WohnstralRen

Kosten-Wirkungs-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist

[ ] sehrhoch Xl hoch [ ] bis2020
[] hoch (] mittel [] bis2025
X mittel [ ] niedrig X bis 2030
[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:| ja |X| nein Akteure: LHS, LfS
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Al.2 Abbau von gesamtstadtischen Barrieren

Derzeitige Hindernisse und Barrieren sind in Saarbriicken im Besonderen sowohl die Saar als auch die grofRen
Verkehrswege (Autobahnen, Schienentrassen, vgl. Kap. 5.2 VEP-Analyse). Durch weitere Uberfiihrun-
gen/Unterfiihrungen sind Umwege Schritt fur Schritt abzubauen. Bei Unterfiihrungen mussen die Aspekte
der sozialen Sicherheit sowie Barrierefreiheit beachtet werden (siehe MaRnahmenfelder A2 sowie A6).

Bausteine

* Neue Unter- und Uberfiihrungen

Zur Uberwindung der vorhandenen groRrdumigen Barrieren kommen Unter- sowie Uberfiihrungen bzw.
Brucken in Frage. Bei der Anlage von Unterfiihrungen sind insb. die Anspriiche nach sozialer Sicherheit
(siehe MaRnahme A6) zu beachten, bei der Anlage von Briicken/Uberfiihrungen ist auf eine barrierefreie
Gestaltung (siehe MaRnahme A2) zu achten, was ggf. Rampen oder Aufziige notwendig macht. Darliber
hinaus sollen Unter- und Uberfiihrungen radfahrergerecht gestaltet sein.

Wichtige Stellen, die fiir FuRganger gedffnet werden sollen und auch die Verbindung zwischen den Stadt-
teilen und Quartieren verbessern, stellt die MaBnahmenkarte FuRBverkehr dar. Die MaRRnahmen férdern
ebenso den Radverkehr und finden sich somit auch im Radverkehrskonzept wieder (siehe MalRnahmen-
feld B 3) Hierzu gehoéren v.a.:

Uberwindung der A620 und Briickenschlag zwischen der Innenstadt und Alt-Saarbriicken/St.
Arnual; Gewinnung der Saarufer als attraktive Aufenthaltsflache, Projekt ,Stadtmitte am Fluss“

Unterfiihrung Meisenwies (z.B. Hohe , Netto“-Nahversorger PreuRenstraRe)
Uberwindung des Verteilerkreisels St. Arnual/der A620 zur Verbindung St. Arnual mit St. Jo-
hann, z.B. mittels einer FuR- und Radfahrerbriicke (siehe auch B3.5)
Anbindung von Gersweiler an das nérdliche Saarufer/Burbach tber dem Stauwehr mittels einer

Uber-/ Unterfithrung der A 620.

Offnung der Peugeot-Briicke zur Verbindung des nérdlichen und siidlichen Saarufers (Giidingen)
Uber-/Unterfithrung der Bahntrasse zwischen RuRhiitte/Fischbachtal und Malstatt, z. B. Héhe

Alter Friedhof

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= A2 Barrierefreie FuBwege
= A6 Aufwertung von Unterfiihrungen bzw. Vermeidung von Angstraumen
= B3 SchlieRung von Netzliicken/Optimierung der Radinfrastruktur
= D6 Stadtmitte am Fluss

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit
[] sehrhoch Xl hoch
|:| hoch
X mittel
[] niedrig

|:| mittel

|:| niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis2020
[] bis2025
X] bis 2030

[] Daueraufgabe

regionsrelevant: [lia X nein

Akteure: LHS, LfS, Deutsche Bahn
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L]
Al3 Aufwertung und Instandhaltung der Treppen- a
] anlagen und Kolonnaden sL

Sowohl die Treppenanlagen als auch die aus den 1950er Jahren stammenden Kolonnaden sind pragende und
identitatsstiftende Elemente der Saarbricker Stadt- und Wegestruktur. Die Treppen besitzen in und zwi-
schen den Quartieren an den Hanglagen eine wichtige Verbindungsfunktion, sind hinsichtlich der Instandhal-
tung, der Wegesicherheit und auch der 6ffentlichen Wahrnehmung optimierbar. Die Kolonnaden in der
Saarbricker Innenstadt (v.a. in der EisenbahnstraRe, ViktoriastralRe, KaiserstraRe) bieten breite und wetter-
geschitzte Gehwege, sind aber in einem erneuerungsbedirftigen Zustand.

Bausteine

Treppenanlagen:

= Uberpriifung, Aktualisierung und Erginzung der Treppendaten-
bank ,Treppi“. Erfassung der Lage, des baulichen Zustandes, der
Ausstattungsmerkmale (Gelander, Beleuchtung (siehe auch MaR-
nahmenfeld A6), Wegweisung, ...) sowie bei kurzen Treppen Vor-
handensein/Mdglichkeiten fiir barrierefreie Umgehungen

Abbildung 1: Scheidt (SCH110)
| NS

= |aufende Instandsetzung und Aufwertung der Treppenanlagen so-
wie Beschilderung und Aufnahme in Stadtplane, um Wege mehr im
offentlichen Bewusstsein zu verankern.

= Winterdienst auf den wichtigen Anlagen

Beispiele fiir erneuerungsbeddirftige Treppenanlagen:

= Scheidt, Im Brunnenwies bis Scheidter Str. (SCH110): Verbesserung
der Oberflachenqualitat, Beleuchtung, begleitendes Geldnde

= Altenkessel (AKLO10), Winterdienst, unbefestigte, unebene Stufen,
Beleuchtung

= Biibingen, Am Kreuzberg bis Im Miihlenwildchen (BUB30); Treppe
derzeit gesperrt; Breite und Oberflachen verbessern

Kolonnaden:

= Systematische Zustandsbewertung des Kolonnaden-Bestandes in
Saarbriicken und Einstufung nach MaRnahmennotwendigkeiten/-
umfang und Prioritdtensetzung (bspw. auf Grundlage der FuRgan-
gerfrequenz insb. KaiserstralRe, ViktoriastraRRe)

= Kldrung der juristischen Zustandigkeit (LHS und/oder Private)

= Systematische Aufwertung der Kolonnaden (Programm); bei priva-
ter Zustandigkeit vertragliche Festsetzung von Qualitatsstandards
(insb. Sauberkeit, Beleuchtung, Fassadengestaltung)

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= A 1.5 Wegweisung und Beschilderung

= A2 Barrierefreie Fulwege

= A6 Aufwertung von Unterfiihrungen bzw. Vermeidung von Angstraumen
= A 8.1 Stadtteilpléne fur FuRganger/Freizeitwegeplane

= @G StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse  Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [] hoch [] bis2020

|:| hoch |X| mittel |:| bis 2025

X mittel [ ] niedrig [] bis2030

[ niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXI nein Akteure: LHS, Private
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® Al.4 Wegenetz fiir Freizeit und Tourismus
Il sL

Auf Basis des FuRgdngernetzes flr die Alltagswege der FuRgénger bietet es sich an, ein Freizeit- sowie Tou-
rismuswegenetz zu entwickeln. Moglichkeiten bestehen bspw. in Flanierrouten in der Innenstadt (zum Spa-
zierengehen/Bummeln und als touristische Routen), in Wanderwegen sowie Routen fiir Jogger/Laufer. In
den bebauten Bereichen gibt es viele Schnittstellen zur allgemeinen Optimierung des Fulwegenetzes und
der FuBwege (siehe MaRBnahmenfeld A1.1). Fir die weniger im Alltagsverkehr relevanten Wanderwege sind
dariber hinaus eigene Analysen und Planungen notwendig.

Bausteine
= Flanierrouten in die Innenstadt (siehe Al.)

= Wanderwege
Das Freiraumentwicklungsprogramm beinhaltet bereits Empfehlungen zur Ausbildung von attraktiven

FuBwegerouten bzw. Wanderwegen. Beispiele sind Routen zu Aussichtspunkten, die ,Route der Saarbri-
cker Stadtblicke”, Talwege oder Premiumwanderwege. Das Wanderwegenetz kann auf dieser Grundlage
weiterentwickelt werden. Wichtig sind die Komponenten des Natur- und Kulturerlebnisses, die Wege-
qualitdt und Aufenthaltsqualitat (Rast- und Ruheplatze) sowie eine gute Wegweisung/Beschilderung
(siehe MaRRnahmenfeld A1.5).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= A1l.1Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzliicken inner- und auBerorts
= A1.5 Wegweisung und Beschilderung
= A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdglichkeiten

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch X] bis 2020
X hoch O mittel [] bis 2025
[ mittel X niedrig [ ] bis2030
[ niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Akteure im Tourismus / Tourismusverband
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® Al5 Wegweisung und Beschilderung

Sowohl fiir die Alltagsrouten als auch vor allem fiir die Freizeit-/Tourismus-/Wanderrouten ist ein dichtes Be-
schilderungs- und Wegweisungsnetz wichtig, das Ortsunkundigen die attraktivsten und/oder schnellsten
Wege zu innerstadtischen Orten und Infrastrukturen weist.

Bausteine

= Wegweisung und Beschilderung im FuBwegenetz
Das vorhandene, bereits in der Innenstadt dichte Wegweisungssystem ist weiter auszubauen und um
weitere Ziele zu Infrastrukturen, Freizeit- und Tourismuseinrichtungen zu erweitern. Hierin kénnen auch
die entsprechenden Freizeitrouten einbezogen werden. Fliir Wanderrouten bietet sich eine separate Be-
schilderung bzw. Farbgebung/Symbolisierung auf den Wegweisern an.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= A1.4 Freizeit- und Wanderwege

Kosten-Wirkungs-Klasse oo Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch Prioritat [ ] bis2020
[] hoch L] hoch [] bis 2025
X mittel % :::::g [] bis 2030
[ niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |X| nein Akteure: LHS
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[
® A2 Barrierefreie FuBwege
Il

Im Rahmen von Um- und Neubauten sind einige StraRenrdaume Saarbriickens bereits fiir geh- und sehbehin-
derte Personen barrierefrei gestaltet worden. Hierzu zdhlen auch Leitsysteme Uber Platzanlagen (siehe Rab-
biner-Rilf-Platz). Bislang besteht noch kein programmatischer Ansatz zum barrierefreien Ausbau von Wegen
und Plitzen, sodass weiterhin ein groRer Handlungsbedarf besteht. Uber die Beriicksichtigung der Belange
Mobilitatsbehinderter und -eingeschrankter bei Neu- und Umbauplanungen hinaus sind an wichtigen Punk-
ten des FuBverkehrsnetzes MaRRnahmen zur Barrierefreiheit innerhalb eines programmatischen Ansatzes
sukzessive durchzufiihren. Hierzu gehéren insb. Knotenpunkte, Querungshilfen, wichtige FuRgangerlangs-
achsen sowie die Umfelder sensibler Einrichtungen (Krankenh&user, Seniorenheime, Kirchen, Zuwege zu Hal-
testellen, ...).

Neben der barrierefreien Gestaltung des 6ffentlichen Raumes sollte ebenso der Zugang zu Infrastrukturein-
richtungen und Privatgrundstiicken barrierefrei moglich sein. Dies ist jedoch Aufgabe der Grundstiickseigen-
tlimer, wobei privat erstellte Rampen oder sonstige Installationen nicht zu einer Einschrankung des 6ffentli-
chen Raumes fiihren dirfen. In der Regel sollten sie daher auf dem Privatgrundstiick realisiert werden und
nur in Ausnahmefillen, bspw. bei besonders breiten Gehwegflachen, im 6ffentlichen Raum.

Es ist darauf hinzuweisen, dass sich bei einer barrierefreien StraRenraumgestaltung oft auch die Nutzung fir
den ,normalen”, nicht mobilitdtseingeschrankten FuRganger komfortabler gestaltet, z. B. durch mehr Bewe-
gungsraum, ebene Wege oder das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten, Stufen und gréfReren Steigungen.
Bei der Anwendung eines Mehr-Sinne-Prinzips wird daher auch vom Begriff ,Design fiir alle” gesprochen.

Bausteine

Abbildung 4: Doppelquerung

= Festlegung von Standards der barrierefreien Gehweggestaltung:
An StraBenquerungen, Querungshilfen, sonstigen Bordibergan-
gen System der Doppelquerung (ein niveaugleich abgesenkter
Ubergang fiir Rad- und Rollstuhlfahrer, ein Ubergang mit Kante
fur Sehbehinderte/Blinde)

= Programm zur Gewdhrleistung von barrierefreien/-armen 6ffent-
lichen Raumen (Bereitstellung eines jahrlichen Etats flir Umbau-
ten an bestehenden Straflen und Wegen, z.B. fir Installation ei-
nes Blindenleitsystems, fiir die Schaffung von Wegeverbindun-
gen fiir gehbehinderte Personen 0.3.)

= obligatorische Bericksichtigung der Anspriiche aller Gruppen der
Mobilitdtseingeschrdankten sowie -behinderten in Neu- und Um-
planungsprozessen mit Schnittstellen zum FuRBverkehr

Abhdingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= A1.2 Abbau von gesamtstadtischen Barrieren
= A3 Mehr Querungshilfen
= A4 FulRgangerfreundliche Knotenpunkte
= A5 Abbau von Nutzungskonflikten
= A6 Aufwertung von Unterfiihrungen und Vermeidung von Angstraumen
= AS8.1 Stadtteilplane fur FuRganger/Freizeitwegepline
= C4.1: Bushaltestellen, Bahnhofe
= F2.2 barrierefreie Wegealternativen zu Sehenswiirdigkeiten

= G7 Programm barrierefreies Saarbriicken

Zielkonflikte

Rampen/ Installationen zu Privatgrundstiicken sollen i.d.R. auf dem Privatgrundstiick realisiert werden, um
Einschrankungen der Gehwegbreiten zu vermeiden
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°
. . VE | GT
® A2 Barrierefreie FuBwege ..
]
Wirkungs-Kosten-Klasse  Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch X hoch [] bis2020
Xl hoch L] mittel [] bis2025
[] mittel [] niedrig ] bis2030
[ ] niedrig X] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Senioren- und Behindertenverbande, Grund-

regionsrelevant: [ |ja [X] nein . ; N
stiickseigentimer
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[
® A2 Barrierefreie FuBwege

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
Zu barrierefreien Wegenetzen gehéren folgende Elemente (Zusammenstellung nach H BVA; FGSV 2011):

= 7Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip:
Bei der Gestaltung von Strafenrdumen sollten immer mindestens zwei von drei Sinnen angesprochen
werden (optisch, akustisch, taktil bzw. haptisch), um Mobilitat fir méglichst viele Menschen mit Behinde-
rungen zu ermoglichen.

= QOberfldchengestaltung:

Oberflachen sollten fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig beschaffen sein. Zusatzlich spielt die
visuelle Kontrastbildung (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm) fiir sehbehinderte Personen eine ent-
scheidende Rolle.

Auf groRflachigen, mit Pflaster oder Stein versehenen Platzen oder Rdumen sollten zur besseren Orientie-
rung taktile Leitstreifen verlegt werden. Auf historischen Platzen, auf denen kontrastreiche Leitstreifen
stddtebaulich stérend sind, sollten sie farblich an das Pflaster angepasst werden. In Ausnahmefillen,
bspw. bei Flachen, die aus Denkmalschutzgriinden nicht umgestaltet werden kénnen, sollte grobes Kopf-
steinpflaster zumindest entlang eines Streifens geglattet oder tiefer gelegt werden.

= Gehwege:
Die Regelbreite von Gehwegen sollte i.d.R. zwischen 2,50 m und 3,00 m betragen; Stadtmobiliar (Beleuch-

tung, Verkehrszeichen etc.) darf diese Breite nicht wesentlich einschranken. Die Langs-neigung sollte ma-
ximal 3% betragen, bei Neigungen von 3-6% sollten moglichst alle 6 m ebene

Bereiche zum Ausruhen bzw. Abbremsen vorhanden sein. Als Querneigung sind maximal 2%, bei ebener
Topographie (keine oder nur sehr geringe Langsneigung) auch 2,5% Querneigung zulassig.

= |eitsystem:
Fir blinde Menschen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Gehwegen dar. Dies ist die

von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegsbegrenzung, z.B. ein Gebdude oder eine Mauer. Ne-
ben diesem ,,Grund“-Prinzip kénnen die weiteren Anforderungen blinder Menschen mit einem einheitli-
chen Leitsystem abgedeckt werden. Diese erfiillen durch verschiedene Elemente (z. B. Rippen- und Nop-
penplatten) unterschiedliche Funktionen (Warn-, Entscheidungs- und Leitfunktion).
= Schieneniiberquerungen:

An Schienenlberquerungen missen fir Blinde/Sehbehinderte eindeutige Hinweise durch taktile Elemen-
te erfolgen, die auf Beginn und Ende des Gefahrenbereichs hinweisen und Wartebereiche missen ge-
kennzeichnet sein. Zudem sollen akustische Signale auf einen freien Ubergang bzw. andererseits auf ei-
nen geschlossenen Ubergang/sich nahernden Zug hinweisen. Fiir Gehbehinderte und Rollstuhlfahrer
miissen Bordkanten abgesenkt werden und Schienenrillen mit Gummi ausgelegt werden.

= Lichtsignalanlagen:
Neben optischen Signalen sollte auch eine akustische und/oder haptische Signalgebung (Vibrationstaster)
erganzt werden.

= Querungsstellen / Kanten:
An Querungsstellen sollte wenn immer moglich eine getrennte Fiihrung von Geh- und Sehbehinderten er-
folgen (differenzierte Bordhohe und Blindenleitsystem). Ist eine solche Fiihrung nicht oder nur mit ver-
gleichsweise grofem Aufwand realisier- bzw. stadtebaulich integrierbar, ist die Anwendung einer Kom-
promisslosung moglich (Kantenhohe 3cm bei Rundbord, bei Schwellen mit ,,scharfer” Kante 2 cm). Unab-
dingbar ist eine korrekte Bauausfiihrung.

= Stadtmobiliar:
Stadtmobiliar (z.B. Schaukasten, Sitzbdnke) darf keine Barriere darstellen und daher nicht auf ,reinen”
Verkehrs-/Gehflachen angeordnet sein; ebenso sind ein visueller Kontrast und eine Ertastbarkeit mit
Langstock sicherzustellen. Gleichzeitig muss die Erreichbarkeit von Stadtmobiliar fir mobilitdtseinge-
schrankte Menschen gewahrleistet sein.
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[ J
® A3 Mehr Querungshilfen a

] sL

Querungshilfen erleichtern FuRgéngern das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit entscheidend zu ei-
ner hoheren Verkehrssicherheit bei. Besonders flr die schwachen Verkehrsteilnehmenden sind sie wichtige
Bestandteile fir sichere, durchgangige und moglichst direkte Wegebeziehungen.

Handlungsbedarf besteht in Saarbriicken vor allem entlang der HauptverkehrsstralRen, die fiir den FuRver-
kehr haufig starke, z.T. uniiberwindbare Barrieren darstellen.

Bausteine Abbildung 5: Mittelinsel + Fahrbahn-
belagswechsel

g\ )

Grundsatzlich sind folgende Arten von Querungshilfen moglich:

= Querungsanlagen ohne Vorrang fiir den FulRverkehr:
Fahrbahnteiler (Mittelinsel/Mittelstreifen) ggf. mit
Fahrbahn-Belagswechseln, ein- oder beidseitige Einengung
= Querungsanlagen mit Vorrang fir den FuRverkehr:
FuBgangeriiberweg (,,Zebrastreifen”), Lichtsignalanlage
= zum Teil sind auch Kombinationen beider Arten denkbar,
z.B. Einengung mit FuBgangeriberweg
Eine detaillierte Auflistung der Straflen, an denen zusatzliche Que- =+
rungshilfen eingerichtet werden sollten, befindet sich im Anhang. Ne- ‘:'"
ben diesen sind die vorgeschlagenen Aufwertungen von StralRenrau
men von groRer Bedeutung, die Bedingungen fiir FuRganger zu ver
bessern und die Trennwirkung der Straen zu mindern (siehe Hand
lungsfeld G1 bis G5). Ein wichtiges Element sind Mittelstreifen, die
auch dazu dienen punktuell Shared Space-dhnliche, attraktive Ful3-
und Aufenthaltsrdume zu schaffen.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= A2 Barrierefreie FuBwege

= A4 FuRgingerfreundliche Knotenpunkte

= B5 Mehr Verkehrssicherheit fir Radfahrer

= G StralRenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X sehrhoch Xl hoch [] bis2020

[ ] hoch (] mittel [ ] bis2025

|:| mittel |:| niedrig |:| bis 2030

[ niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, LfS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
Die Tiefe einer Mittelinsel sollte mindestens 2,50 m, die Breite 4,00m betragen. Alle Querungsstellen sollten
fir den Radverkehr ausgelegt sein (vgl. hierzu RASt; FGSV 2009: 89).
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°
A4 FuBgangerfreundliche Knotenpunkte a

I s

Den Belangen von FuRRgdangern kommt aufgrund ihrer besonderen Schutzbeddrftigkeit und ihrer hohen Um-
wegeempfindlichkeit bei der Gestaltung und Planung von Knotenpunkten sowie Lichtsignalanlagen eine ho-
he Bedeutung zu. Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von FuBgangern und zur Férderung des FulRverkehrs
sind lange Wartezeiten an Ampeln, Doppelwartezeiten an Mehrfachfurten, Umwege an Knotenpunkten so-
wie zu schmale und unsichere Mittelinseln zu vermeiden.

Bausteine

Um Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen nahmobilitatsfreundlicher zu gestalten, sind folgende MaRnah-
men, zu empfehlen und je nach Situation auch in Kombination sinnvoll:

Lichtsignalanlagen — Verldngerung von Griin- bzw. Rdumzeiten:

Eine Verlangerung von Grin-/ Raumzeiten sollte vor allem an Orten mit haufiger Frequentierung von
sensiblen FuBgangergruppen (u. a. Schiiler, dltere sowie mobilitatseingeschrankte Personen) und an Or-
ten mit hohem Querungsaufkommen (u. a. entlang der Bahnhofstrae (s.u.), Rathausplatz, Stadtteilzen-
tren) angestrebt werden. Lange Wartezeiten ergeben sich in Saarbriicken insb. bei zusatzlicher Querung
der Saarbahntrasse (bspw. Lebacher Str./ Cottbuser Platz). Es kann zu geringfugigen verlangerten Warte-
zeiten flr die anderen Verkehrsteilnehmenden kommen. Eine Verldngerung des FuRgangergriins bei
Querung der Saarbahntrasse ist mit den Belangen des OPNV abzuwégen.

Dariiber hinaus ist zu prifen, ob an neuralgischen Punkten die Einrichtung von getrennten Griinzeiten
zwischen FuBgangern (in Langsrichtung bzw. die Nebenrichtung querend) und rechtsabbiegenden Kfz
moglich ist. An Mehrfachfurten ist moglichst eine ,,Querung in einem Zug” anzustreben, das heit, ohne
Doppelwartezeiten an mehreren hintereinander rot geschalteten FuBgdnger-Signalen. Dies verringert
Wartezeiten und die Gefahr von Rotlichtverst6Ben durch FulRgdnger.

Puffer in der Lichtsignalsteuerung, z. B. infolge einer riicklaufigen Kfz-Verkehrsbelastung, sollten generell,
d.h. unabhéngig von der Sensibilitdt eines Raumes, zur Verbesserung der Bedingungen fiir den FuRver-
kehr und den Radverkehr (siehe MaRnahmenfeld B5) genutzt werden.

Lichtsignalanlagen — zyklische FuBverkehrs-Signalgebung:

An Kreuzungen sollten, wenn immer moglich, automatische
bzw. zyklische Griinzeiten fiir FuRganger eingerichtet werden,
d.h. ein ,FuRgangergrin“ nicht erst bei Betatigung eines An-
forderungstasters geschaltet werden. Zwar ist dies bereits an
vielen LSA in Saarbriicken gegeben, Bedarf gibt es u.a. aber
noch in Stadtteilen (z. B. Brebach).

Abbildung 7: Restrot-/griinanzeige (Bo-

o ppe——T

)

{

Restrot- bzw. Restgriinanzeigen:

Zur Senkung der RotlichtverstoRe und zur Steigerung der
,Wartetoleranz” bei FuRgangern ist die Installation einer Rest-
rot-/ -griinanzeige (dynamische Restdaueranzeige der verblei-
benden Warte- bzw. Griinzeit) an lichtsignalgeregelten Kreu-
zungen mit hoher Fulgangerfrequenz sinnvoll. Hier bieten
sich z.B. die Ubergidnge am Rathausplatz sowie an der be- B — :
nachbarten Kreuzung Dudweiler StraRe/ StephanstraBe oder  Abbildung 8: vorgezogene Seitenrdume
entlang der BahnhofstralRe an. (Frankfurt a.M.)

Dariiber hinaus sollten FuBgénger-Lichtsignalanlagen grund- '
satzlich Rickmeldung tber die Beriicksichtigung seiner Anfor-
derung geben, bspw. tUber ein Signal ,,Griin kommt“.

i |

Vorgezogene Seitenrdume:

Mittels vorgezogener Seitenrdume wird an Kreuzungen eine
leichtere und sichere Querbarkeit der (Neben)-StraBen fir
den FuBverkehr erreicht (Uberquerungsdistanz verringert sich,
abbiegende Fahrzeuge fahren langsamer, Sichtbeziehungen
werden verbessert). Zudem sind sie ein verkehrsberuhigendes
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Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= A3 Barrierefreie Wegenetze

Element bei der Einfahrt vom ibergeordneten Netz in Neben- und WohnstraRen. Sie sollten vorrangig an
Orten eingesetzt werden, an denen besondere Anforderungen bestehen (z. B. Schulwege) und wo die
rdaumlichen Gegebenheiten einen Einsatz ohne erhebliche Einschrankungen fiir abbiegende Fahrzeuge
ermoglichen. MaRBnahmen zur Barrierefreiheit (siehe MaRnahmenfeld A3) sind als Standard zu integrie-
ren. Im Rahmen anstehender Umbauarbeiten sollten vorgezogene Seitenrdume grundsatzlich geprift
werden.

Trennung von FulR- und Radverkehr

Die Trennung des FuR- und Radverkehrs ist zur Erhohung der Wegequalitdt und zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit fir FuRBganger und Radfahrer auch an Knotenpunkten voranzutreiben. Der Fahrrad-
freundliche Ausbau von Knoten (sieche MalRnahmenfeld B5), der insb. die Fiihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn beinhaltet, ist gleichzeitig eine FérdermaBnahme des FuBverkehrs.

BahnhofstraRe: Bedarfsgriin fir Kfz-Verkehr

Die Achse der BahnhofstraBe mit ihren Querungen der ViktoriastralRe, DudweilerstraBe sowie Betzen-
stralle weist in Saarbriicken die mit Abstand hochste FuRgangerfrequenz auf. Zudem ist die FuRgangerzo-
ne mit ihrem Umfeld ein Anziehungspunkt fiir Besucher und hat daher einen hohen reprasentativen Cha-
rakter. Die Zerschneidungswirkung der HauptverkehrsstraBen mit Wartezeiten an FuRganger-LSA ist da-
her zu mindern. Wahrend verdnderte Verkehrsfihrungen bzw. Verkehrsentlastungen erst mittel- bis lang-
fristig wirken, besteht ein kurzfristiges Attraktivierungspotenzial in einer Bedarfsschaltung fiir den Kfz-
Verkehr: Das FuBgangergrin wird dauerhaft geschaltet und nur unterbrochen, wenn (ber eingelassene
Kontaktschleifen im Asphalt wartende Kfz registriert werden.

Die Chancen und Auswirkungen dieser Umstellung der Signalgebung sind in Detail-/Mikrosimulationen
zunachst zu priifen, zudem sind die Auswirkungen auf die Larm- und Schadstoffsituation durch ggf. ver-
mehrte Brems- und Anfahrvorgdange zu betrachten.

B5 Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten

Zielkonflikte

Abstimmung mit der OPNV-Beschleunigung (C3) erforderlich
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X sehr hoch [] hoch [] bis 2020

[] hoch D] mittel [] bis2025
[] mittel [] niedrig [] bis 2030
[ ] niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |X| nein Akteure: LHS, LfS




VEP Saarbriicken 2030 — MalRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld A (Entwurf) 17

°
A4 FuBgangerfreundliche Knotenpunkte

I s

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Eine verhaltensbeobachtende Untersuchung der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) kommt zum Ergeb-
nis, dass ,unter Beriicksichtigung der Ergebnisse der Verhaltensbeobachtungen und unter Beachtung des
demografischen Wandels [...] erwogen werden [sollte], die in den heutigen Regelwerken genannten Raum-
geschwindigkeiten zu senken” (BASt 2012: 92).

Es wurde zudem festgestellt, dass es aufgrund der Reaktionszeit und des Standortes im Seitenraum etwa 2
bis 3 Sekunden dauert, bis FuRgénger eine Furt betreten; auch dieser Umstand sollte bei der Festlegung von
Freigabezeiten Beachtung finden (vgl. BASt 2012: 92).

Vielen FuRgangern ist nicht bewusst, dass die nach der Griinzeit folgende Raumzeit (Fugédngerschutzzeit) so
bemessen ist, dass i.d.R. auch gehbehinderte Personen die Konfliktfliche noch sicher rdumen kénnen. Das
(wahrend der Raumzeit bereits vorhandene) Signalbild ,,Rot” verursacht vielfach Unbehagen und Stress bei
FuBgdngern, die sich noch auf der Fahrbahn befinden. Eine starkere Information beziiglich der Doppelbedeu-
tung des Signalbildes ,,Rot” (fir FuRganger am Fahrbahnrand: Fahrbahn nicht betreten; fir FuRganger auf
der Fahrbahn: In Ruhe rdumen) ist sinnvoll.
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o A5 Abbau von Nutzungskonflikten
I L

Neben der SchlieRung der Liicken im Wegenetz, der Schaffung weiterer Querungshilfen und der baulichen
Verbreiterung der Gehwege ist es wichtig, die Nutzungskonflikte auf FuRwegen abzubauen. Nutzungskonflik-
te entstehen in Saarbriicken insbesondere durch Radfahrer, die auf Gehwegen fahren (missen), durch
(falsch) parkende Kfz sowie durch Aufsteller und Auslagen von Geschéften (siehe Analyse des FuRverkehrs).
Dies erzeugt Behinderungen der Fullganger und besonders von Rollstuhlfahrern.

Bausteine

» Uberpriifung der Gehwege auf Nutzungskonflikte insb. durch Aufsteller/ Auslagen im Zuge der turnusma-
Bigen Rundgdnge des Ordnungsamtes und Abstimmung mit den entsprechenden Anliegern auf einzuhal-
tende Mindestbreiten der Gehwege

= Einbauten der Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur (Schilder, Stromkasten etc.) unter Beachtung der
Mindestbreiten und mit Sicherheitsabstanden auf Gehwegen

= Trennung des Fulverkehrs vom Radverkehr:

MaRnahmen sind insbesondere der sukzessive Ausbau zu schmaler gemeinsamer Geh- und Radwege bzw.
die Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn sowie der Abbau der Gehwege mit ,Radfahrer frei”.
(Bestandteil der Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur, siehe MaRnahme B 3).

= Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Verkehr

Zum Abbau von Konflikten mit Falschparkern auf Gehwegen oder an FuBginger-Ubergingen sind die
Kontrollen durch das Ordnungspersonal zu intensivieren (siehe MalRnahme H 6). Dariber hinaus tragt ei-
ne Umverteilung des Parkens vom StraBenraum hin zu den Parkbauten (siehe MaRnahmen H1 und H?2)
dazu bei, die FuRgangerqualitdten zu erhéhen.
Um Bereiche, die wiederkehrend von Falschparkern genutzt werden auch baulich zu sichern, bieten sich
neben Pollern multifunktionale Elemente an, die auch fir Fuganger nutzbar sind. Denkbar sind zum Bei-|
spiel Sitzwirfel oder -bédnke (siehe MalRnahme H6). Sie erh6hen gleichzeitig die Aufenthaltsqualitdten im
offentlichen Raum und kénnen in die Konzeption von Sitzgelegenheiten sowie Sitzrouten integriert werden
(siehe MalRnahme A7). Darliber hinaus sind auch Fahrradbiigel als Sperre gegen Falschparker zu empfeh-
len (siehe MaRnahme B6).

Abhdngigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

= A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdglichkeiten
= B2 Radkomfortroute Leinpfade

= B3 Ausbau und Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

= H1 Parkraumstrategie Innenstadt

= H2 Aufwertung der Parkbauten

= H6 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen

Zielkonflikte

o ggf. Stellplatzverluste fiir Kfz, bspw. bei zuldassigem Parken, das Gehwege zu stark einengt

Wirkungs-Kosten-Klasse Umsetzungsfrist
Prioritdt

[] sehrhoch [] bis2020

hoch
X hoch L] [] bis2025

(] mittel DJ- mittel [ ] bis2030
D o |:| niedrig
niedrig |Z| Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXInein Akteure: LHS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Bezogen auf die Uberpriifung der Gehwege auf Nutzungskonflikte durch das Ordnungspersonal (in Bezug auf
Auslagen, Aufsteller) sowie die Uberpriifung auf sonstige infrastrukturelle Hindernisse (Lampen, Verteiler-
kasten, ...). Die weiterhin genannten MaRRnahmen , Trennung des FulRverkehrs vom Radverkehr” sind Be-
standteil der Handlungsfelder Radverkehr bzw. des ruhenden Verkehrs (,,Abbau von Konflikten mit dem ru-
henden Verkehr”).
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= . A6 Vermeidung von Angstraumen und
] Aufwertung von Unterfiihrungen sL

Unterfihrungen kénnen hinsichtlich der Barrierefreiheit problematisch sein und stellen insbesondere in Zei-
ten schwacher Frequentierung Angstrdume dar; hinzu kommen haufig Verschmutzungen und Vandalismus.
Aufgrund der innerstadtischen Schienentrassen und der Autobahnfiihrung existieren in Saarbriicken einige
groBere Unterflihrungen. Hierzu zdhlen z.B. der allgemein als Angstraum empfundene Litzelbachtunnel am

Ha

uptbahnhof oder auch kiirzere Unterflihrungen wie bspw. am Verteilerkreisel St. Arnual. Dariber hinaus

sind im Allgemeinen wenig belebte, dunkle und schlecht einsehbare StraBen oder Pldtze Angstrdume.

Bausteine

Umbau von bestehenden Unterfiihrungen im Rahmen anstehender StraRenbauarbeiten; ggf. Herstellung
einer oberirdischen Alternative, wenn dies kostengunstig, barrierefrei und auf kurzen Wegen maoglich ist

freundliche Gestaltung von Unterfliihrungen:

moglichst Niveaugleichheit und Barrierefreiheit
einsehbare und tbersichtliche Ein- und Ausgédnge
helle und freundliche Beleuchtung

Wandbemalung/Kunstprojekte, ggf. mit Jugendlichen/ Schu-
lern, um Akzeptanz und ,Kimmerer” zu erzeugen und Vanda-
lismus vorzubeugen

regelmaRige Sichtkontrollen und Reinigung

turnusmiRige Rundginge/Streifen der Polizei und des Ord-
nungsamtes; ggf. Videoliberwachung

Umsetzung des Masterplans Licht als Daueraufgabe fir den 6ffentlichen Raum:

Neben den Unterfiihrungen sollten die StraBen und Platze (bspw. Blrgerpark, Saarufer), insb. auch die
Treppenanlagen (siehe MaRnahme A 1.3) so gestaltet werden, dass subjektiven Angstgefiihlen genauso
wie objektiven Gefahren sowie Verkehrsgefahrdungen entgegengewirkt wird. Hierzu sollten die Rdume
ausreichend beleuchtet sein. Grundlage hierzu ist der Masterplan Licht (vgl. Projekt: Licht 2015), der
zahlreiche Empfehlungen zur licht- sowie energieoptimierten Beleuchtung des &ffentlichen Raumes ent-
halt.

Verteilerkreisel St. Arnual:
Fir den Verteilerkreisel St. Arnual wird eine Umgestaltung empfohlen (siehe MaBnahme D7.1). Hierin
eingeschlossen ist eine ebenerdige Filhrung des Ful3- und Radverkehrs zu empfehlen.

Lutzelbachtunnel:

Der Litzelbachtunnel ist als Bindeglied zwischen der zentralen Innenstadt und dem Europaquartier sowie
Rodenhof wichtig und daher gestalterisch aufzuwerten. Zu empfehlen sind gestalterische Aufwertungen
der Wande und Decken, eine deutlich bessere Beleuchtung und ggf. die Untermalung mit angenehmer
Musik. Dariliber hinaus sind regelméaRige Kontrollgange, ggf. in Absprache mit dem Bahnhofspersonal,
sowie auch eine Videoliberwachung zu diskutieren.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

A1.3 Aufwertung und Instandhaltung der Treppenanlagen/Kolonnaden
A2 Barrierefreie FuRwege

B2 SchlieRung von Netzliicken/Optimierung der Radinfrastruktur

D7.1 Verteilerkreisel St. Arnual

[
X
[
[

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
sehr hoch |:| hoch |:| bis 2020
hoch |Z mittel |X| bis 2025
mittel |:| niedrig |:| bis 2030
niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, ggf. Deutsche Bahn und LfS
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Neben punktuellen Sitz- und Spielmdglichkeiten tragen speziell eingerichtete Sitz- und Spielrouten maRgeb-
lich zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitdten im 6ffentlichen Raum bei und schaffen Orte zum Ausruhen und
Verweilen (,,Mobilitdt braucht immer auch Orte der Immobilitdt”), aber auch zum Kommunizieren, Bewegen
und Probieren. Kinder kénnen sich mittels Spielrouten durch ihre Stadt ,hindurchspielen”, was insb. in Ver-
knlpfung mit Schulwegen ihre eigenstandige Mobilitat starkt und dem ,Elterntaxi“ entgegenwirkt. Fiir mobi-
litatseingeschrénkte oder -behinderte Personen vergrofRern sich die Aktionsradien durch die regelmaRigen
Verweilmoglichkeiten, auch 6ffentlich zugéngliche Toiletten sind ein wichtiges Element ihrer selbstbestimm-
ten Mobilitat. Sitz- und Spielrouten laden zum haufigeren ZufuRgehen ein, was wiederum zu lebendigen 6f-
fentlichen Raumen und einer lebenswerten Stadt Saarbriicken beitragt.

Bausteine

= Punktuelle Sitz- und/oder Spielgelegenheiten:

Im Offentlichen Raum, prioritar in hervorgehobenen FuRgéngerbereichen (neben der bereits attraktiven
FuRgangerzone z.B. am Hbf., Rathausplatz, in Abschnitten der Mainzer Strafle, auf der Hochstra-
Re/Burbach sowie in den Stadtteilen) sind weitere Sitzgelegenheiten, teilweise auch in Kombination mit
Spielgelegenheiten zu empfehlen. Neben den klassischen Sitzbdanken kénnen auch multifunktionale Ele-
mente zum Einsatz kommen, die sich als Spiel- sowie Sitzgelegenheit und/oder als Hindernis fir Falsch-
parker nutzen lassen. Wichtig ist, dass bei der Auswahl der Elemente die Nutzung durch mehrere Alters-
klassen moglich ist, um eine hohere Akzeptanz zu erreichen. Bei der Beriicksichtigung der Belange alterer
Menschen ist beispielsweise die richtige Sitzhohe entscheidend.

= Nette Toilette
Das Vorhandensein von regelmaRigen Toiletten stellt vor allem fiir dltere Menschen eine Voraussetzung
dar, sich im offentlichen Raum selbststandig zu bewegen. Es sind nicht zwangsweise immer 6ffentliche
Toilettenanlagen notwendig. Alternativ konnen durch Projekte wie ,Nette Toilette” Gastronomen und
Einzelhandler Giber einen Aufkleber die Nutzung ihrer Toilette anbieten (vgl. Website Nette Toilette).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= A7.1Sitzrouten
= A7.2 Spielrouten
= G5 Aufwertung von Stadtteil- und Nahversorgungszentren
= G6 Verkehrsberuhigung in Wohnstralien
= H6: Verringerung des Falschparkens, Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [ ] hoch [] bis2020
X hoch X mittel (] bis2025
(] mittel [ ] niedrig [] bis2030
[] niedrig X Daueraufgabe

Akteure: LHS, Einzelhandel, Gastronomie, Schulen, Alten- und Se-

regionsrelevant: |:|ja |X|nein : i )
niorenheime, Krankenhduser
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Sitzrouten sollten publikumsintensive Bereiche Saarbriickens in der Hinfihrung und teilweise auch mitei-
nander vernetzen, sodass die flir den FuBverkehr wichtigsten Achsen in der Innenstadt und in den Stadttei-
len regelmaBige Verweilmoglichkeiten bieten (in max. 100 m-Abstanden). Hierbei sollten multifunktionale
Elemente (Sitzwirfel, kombinierte Sitz- und Spielobjekte) einbezogen werden. Bei der Einrichtung sollten 6f-
fentliches sowie privates Engagement angeregt und , Patenschaften” fiir das Mobiliar geschlossen werden.

Bausteine

= Vernetzung bedeutender Stadtrdume durch Sitzrouten
Hierzu eignen sich insb. (siehe MaBnahmenkarte FuBverkehr):

e die Vernetzungen des Hauptbahnhofes sowie der Stadtteilbahn
hofe mit ihrem Umfeld, insb. den Wohngebieten,

e die Verbindung der FuRgangerzone zum einen in das Nauwieser
Viertel, Gber die Mainzer StralRe bis ins Ostliche St. Johann und
iber die Alte Briicke sowie die Wilhelm-Heinrich-Briicke bis nach
Alt-Saarbriicken sowie zum Schloss,

e die Vernetzung der Stadtteilzentren mit den umliegenden
Wohngebieten (z.B. ausgehend von der FuRgéngerzone Dudwei-
ler oder der Hochstraflle Burbach)

e das Umfeld von sensiblen Einrichtungen wie Senioren- und Al-
tenheimen/-wohnungen und Krankenhdusern fir Sitzrouten,
bspw. zu den nachsten Versorgungseinrichtungen.

= Kooperation mit Privaten (Einzelhandel, Gastronomie etc.)

Durch die Aufwertung der FulBwege mit Sitzrouten profitieren auch die
Geschéftsleute und Gastronomen (hohere FulRgdngerfrequenz). Sitzrou-
ten sich leichter umsetzen und dauerhaft etablieren, wenn sie von der lo-
kalen Bevolkerung mitgetragen werden. So kdnnen Anlieger private, aber
offentlich nutzbare Banke aufstellen oder fiir 6fftl. Sitzgelegenheiten Pa-
tenschaften (,Kimmerer“/Pflege/Auf- und Abstellen von Mobiliar) Gber-
nehmen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= A7.2Spielrouten

= G5 Aufwertung von Stadtteil- und Nahversorgungszentren
= G6 Verkehrsberuhigung in WohnstralRen

= H6: Verringerung des Falschparkens, Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [ ] hoch ] bis2020

X] hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel Xl niedrig [] bis2030

[ niedrig [X] Daueraufgabe

|X| nein Akteure: Stadt Saarbriicken, Einzelhandel, Gastronomie, Alten-

regionsrelevant: [ |ja i ) N
und Seniorenheime, Krankenhauser

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Flr ein Sitzroutenkonzept kann exemplarisch das Frankfurter Nordend genannt werden (vgl. Website Frank-
furt a. M.). Zur Vernetzung von Parks, Wohnbereichen, Wegen und StraRen wurde eine Vielzahl von Banken,
multifunktionalen Sitzmoglichkeiten sowie Generationenbadnken (unterschiedliche Sitzhéhen) aufgestellt.
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Spielrouten verbinden fiir Kinder wichtige Orte im Quartier wie Spielplatze, Schulen, Kindergdrten oder
Sportanlagen Uber ruhige Wohn- und Nebenstrallen. Dabei bilden die im StralRen- bzw. Seitenraum ange-
ordneten Elemente, auch als multifunktionale Sitzelemente, , Trittsteine” auf den Pfaden. Ziel ist es, Kinder
auf sichere und attraktive Wege zu leiten, die selbststdndige Mobilitat von Kindern zu férdern und dem ,,El-
terntaxi” entgegen zu wirken sowie StraBen und Platze fiir Kinder wieder erlebbar zu machen.

Abbildung 9: Spielmoglichkeiten
(Bottrop)
= Spielrouten sollten fiir Kinder wichtige Bereiche miteinander und mit |EEE———
den Wohnorten vernetzen, sodass ein moglichst dichtes Netz aus fir
Kinder erlebbaren Stadtraumen entsteht. Hierzu eignen sich insb.:
e Verknipfung von Spielrouten mit den Schulwegen bzw. mit
der Erstellung von Schulwegplanen (siehe MaRnahmenfeld X):
bspw. fir die Grundschule Rastpfuhl und die Waldorfschule in
Altenkessel, den Schul- und Kita-Standort am Burbacher
Markt/Noldplatz, den Schul- und Kita-Standort Rodenhof oder
die Grundschule mit anliegender Kita Eschberg (siehe MaR-
nahmenkarte FuRBverkehr)
e Verknipfung von Freizeitorten (Jugendzentren, Schwimmba-
der, FuBballplatze, Spielplatze etc.) sowie Parks mit den
Wohngebieten

Bausteine

= Anstol’ der Spielroutendiskussion seitens der Stadt mit offenem Dialog
mit Bilirgern, Kindern, Kindergéarten, Schulen und weiteren relevanten
Einrichtungen. Spielerischer Planungsprozess mit Kindern mit Bege-
hungen.

Abbildung 10: Multifunktionale
Elemente (Frankfurta.M.) '

Ubernahme von Patenschaften: Spielrouten lassen sich leichter umset-
zen und dauerhaft etablieren, insb. in Bezug auf Instandhaltung der
Moblierung, wenn sie von der lokalen Bevolkerung mitgetragen wer-
den. So bietet es sich an, Standorte flir Spielgerate mit den Anliegern
und Schulen abzustimmen, die bestenfalls auch Patenschaften fir das
Mobiliar als ,Kimmerer” ibernehmen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= A7.1Sitzrouten
= G5 Aufwertung von Stadtteil- und Nahversorgungszentren
= G6 Verkehrsberuhigung in WohnstralRen
= H6: Verringerung des Falschparkens, Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen
= |5 Leuchtturmprojekt Schulwegsicherheit
= K3 Schulisches Mobilitdtsmanagement

Wirkungs-Kosten-Klasse Umsetzungsfrist
Priorité
[] sehrhoch D"""mt [] bis 2020
hoch
X] hoch o¢ [] bis 2025

[] mittel L] mittel [] bis 2030
o X niedrig
[ ] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: Stadt Saarbriicken, Schulen, Biirger

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Ein interessantes Beispiel ist die , bespielbare” und ,beSITZbare” Stadt Griesheim. Mit Hilfe von 100 Spielob-
jekten werden bekannte und stark frequentierte Kinderorte miteinander vernetzt. Ein Teil dieser Spielobjek-
te kann auch zum Ausruhen und Verweilen genutzt werden. Zusatzlich wurden an weiteren 90 Standorten
Objekte zum Kurzzeitsitzen installiert (vgl. Webseite Stadt Griesheim).
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®
° A8 Offentlichkeitsarbeit und Organisation
I

Zur Forderung des Fulverkehrs sind neben infrastrukturellen 6ffentlichkeitswirksame, , weiche” Maflnah-
men zur Bewusstseinsbildung der Bevolkerung fir den FuBverkehr und mit Schnittstellen zum Kfz- und ru-
henden Kfz-Verkehr zur Sensibilisierung der Autofahrer notwendig. MalRnahmenbereiche reichen von der
Imagebildung und Information (Karten und Plane) tiber das Neubirgermarketing bis hin zur friihzeitigen
Mobilitatserziehung an Schulen und Kitas.

Dariliber hinaus sind sowohl die infrastrukturellen ,harten” als auch die ,,weichen” MalRnahmen strategisch
zu koordinieren und aufeinander sowie mit den anderen Handlungsfeldern abzustimmen.

Bausteine

= Verwaltungsinterne Implementierung einer FuBverkehrsstrategie:
Amteriibergreifende Thematisierung und regelméaRiger projektunabhingiger Austausch bspw. in Form
von regelmaRigen Besprechungen zum FuB- und Radverkehr (Radverkehrsbeauftragter, Amt flr Straflen-
bau und Verkehrsinfrastruktur, Ordnungsamt, Referat KidS, Amt fiir Marketing und Kommunikation,
Schulen, Hochschulen, Polizei; ...)

Umsetzung konkreter Projekte, z. B. Nahmobilitdtskonzepte fir Stadtteile (u.a. im Zuge von Soziale Stadt-
Projekten), amteribergreifende Definition von Zielen in Zeithorizonten (1-Jahres-Plan, 5-Jahres-Plan etc.)
und Zustandigkeiten; Monitoring der Wirkungen bspw. iber Beobachtungen, FuRgangerzdhlungen, Be-
fragungen

= |nitiierung und Koordinierung von weichen MaRnahmen zur Férderung des FuBverkehrs: Pléne und Kar-
ten fur sichere und attraktive FuBwege (sieche MaRnahme A8.1 sowie Kampagnen/Aktionen zur Image-
und Bewusstseinsbildung fur den Fuverkehr (siehe MaRnahme A 8.2)

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= B Handlungsfeld Radverkehr

= H6 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen (Ruhender Verkehr)
= | Handlungsfeld Verkehrssicherheit

= K Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement und Mobilitatskultur

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [] bis2020
X hoch X mittel (] bis2025
(] mittel [ ] niedrig [] bis2030
[] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [ nein Akteure: LHS, Polizei, Schulen, Hochschulen, ...
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°
® A8.1 Stadtteilplane fur FuBganger/ Freizeitwegepline
[

Plane fur FuBganger in Form von Stadtteilkarten und Freizeit-/Wanderkarten zeigen die kirzesten und/oder
attraktivsten Wege fiir den Alltag sowie in der Freizeit. Sie basieren auf der jeweiligen FuBwegeinfrastruktur
und sollen daher auch barrierefreie Wege bzw. Barrieren, Sitz- und Aufenthaltsmdglichkeiten, Querungshil-
fen, Haltestellen des OPNV, Einkaufsméglichkeiten und weitere fiir FuRgénger relevante Infrastrukturen so-
wie Offentliche Einrichtungen beinhalten. Es kann auch sinnvoll sein, Informationen zielgruppenspezifisch
aufzuarbeiten, bspw. in Form eines barrierefreien Stadtteilplans, eines Kinder-FuBwegeplans etc.

Bausteine

= kostenlose Veroffentlichung von Stadtteilkarten fur FuRgadnger allgemein: Darstellung von attraktiven
und sicheren Alltagsrouten u.a. auf Grundlage der Nahmobilitdtskonzepte auf Stadtteilebene (siehe
MaRnahmenfeld G5.1)

= Optional: kostenlose Veroffentlichung von zielgruppenspezifischen Karten, insb. fiir Mobilitdtsbehinderte
mit Darstellung barrierefreier Wege bzw. von Barrieren und fir Kinder (sichere Wege zwischen den fir
Kinder relevanten Orten, Spielmdoglichkeiten, ggf. Verbindung mit der Schulwegeplanung (siehe MaR-
nahmenfeld 15).

= Vero6ffentlichung von Freizeit- und Wanderkarten auf Grundlage der Wegekonzeption fiir Freizeit- und
Wanderwege (siehe MaBnahmenfeld A1.4)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= A1.4 Wegenetz fir Freizeit und Tourismus

= G5.1 Nahmobilitatskonzepte auf Stadtteilebene

= H4 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen (Ruhender Verkehr)
= |5 Leuchtturmkampagne Schulwegsicherheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Umsetzungsfrist
Prioritdt .
[] sehrhoch 0] hoch [ ] bis2020
ocC

X] hoch O mittel [] bis2025

. mitte
[] mittel 5 nied [] bis2030

L niedri
[ ] niedrig & X] Daueraufgabe
regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Mobilititsbehinderte

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Erstellung der Karten in den nachsten Jahren, danach laufende Anpassung an Verdnderungen des Wege-
netzes
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N
° A8.2 Kampagnen/ Aktionen a
[

Kampagnen und offentlichkeitswirksame Aktionen sollen dazu genutzt werden, den Fulverkehr mit seinen
Vorteilen starker ins 6ffentliche Bewusstsein zu verankern und nach dem Autoverkehr als zweitstarkste so-
wie gleichwertige Fortbewegungsart zu etablieren. Insbesondere gilt es, den gegenseitigen Respekt und die
Riicksichtnahme zu férdern sowie durch eine mdéglichst friihzeitige Mobilitdtserziehung eine selbststandige
Mobilitat (auch zu FuB) der Kinder und Jugendlichen zu fordern.

Die MaRBnahme besitzt besondere Schnittstellen zur Offentlichkeits- und Marketingarbeit der Radverkehrs-
forderung (siehe MaRnahme B10), zur Verkehrssicherheitsarbeit (siehe MaRRnahmen 15 und 16) sowie zum
Themenfeld Mobilitdtsmanagement und —kultur (siehe MafnahmenK 3 und K4).

Bausteine

= Aktive Mobilitdtsberatung: bspw. liber die bereits existierende Neublirgermappe, zusatzlich mit (barrie-
refreien) FuBverkehrs-Stadtpldnen (siehe MaRBnahmenfeld A8.1); Beratung von Schul- und Hochschul-
standorten bzgl. einer fuRgangerfreundlichen und barrierefreien Wegegestaltung, ...

* Image- und Informationsoffensive fiir mehr FuBverkehr: Ent-  Abbildung 11: temporire SpielstraRe
wicklung eines Slogans; ,,Woche des FuBverkehrs — Besser zu  Frankfurt a.M.
YAB g3 = L& @ E
o )

FuR in Saarbriicken” mit Berichten in der Zeitung und promi-
nenten FuRverkehrsbotschaftern; Aktionen im o6ffentlichen
Raum wie bspw. temporare SpielstraBen; am Wochenende
gesperrte Hauptverkehrsstralle; Aufzeigen der vielfach positi-
ven Wirkungen des FuBverkehrs fir die Stadt- und Lebensqua-
litdat und die Gesundheit;

= |magekampagne fiir mehr Sicherheit im FuRverkehr: Sensibili-
sierung der Autofahrer hinsichtlich der Gefahren fiir FuBRgan-
ger an Kreuzungen, Ubergdngen und durch Falschparken so-
wie Sensibilisierung der FuRganger fiir ein richtiges Verhalten
im StraRenverkehr (Sichtbeziehungen, Vorrang bzw. Warte-
pflicht an Kreuzungen und Einmiindungen, ...)

= Mobilitdtserziehung an Kitas und Schulen: Zusammenwirken
mit der Schulwegsicherung und der Erstellung von Schulwegpldnen (siehe MaRRnahmenfeld 15) sowie
dem schulischen Mobilitatsmanagement (siehe MaRnahmenfeld K 3) in Zusammenarbeit mit Kindern, El-
tern und Polizei. In unterschiedlichen Formaten und Unterrichtsformen kénnen dariber hinaus Kinder
auf Gefahren im StraRenverkehr aufmerksam gemacht werden und insb. mit Blick auf eine verkehrssiche-
re Teilnahme als FuRganger geschult werden. Hierbei geht es auch um die , Erlebbarkeit” des Schulweges

= TurnusmaRige zu FulR-Begehungen mit der Verwaltung in wechselnden Raumen Saarbriickens: Diskussion
und Aufnahme von Ideen und Anregungen der Biirger zu Themen des FulRverkehrs und dartber hinaus

= Mobilitdtskonzepte fiir Hochschulstandorte):

Initiilerung und Begleitung von Mobilitdtsstrategien und —konzepten der Hochschulen zur Férderung des
FuRverkehrs und des Umweltverbundes insgesamt (Einrichtung von Mobilitatsbeauftragen an den Hoch-
schulen; Schaffung von Grundlagendaten Gber Mobilitatsbefragungen; Definition von Zielen fiir die Mobi-
litatssituation der Hochschulstandorte; Umsetzung konkreter MaRBnahmen/Projekte; ...; sieche MaRnah-
menfeld K3). Im FuBverkehr bedeutet dies z.B., die Hochschulen mit dem Umfeld sicher und attraktiv zu
vernetzen, das innere FuBwegenetz auf dem Hochschulgeldnde zu optimieren und barrierefrei zu gestal-
ten. Fiir Mobilitdtsbehinderte sollten entsprechende Informationen (Karten barrierefreier Fulwege) ver-
offentlicht werden.

Abhéngigkeiten/ Bezug zu anderen Maf3inahmen

= B10 Offentlichkeitsarbeit und Organisation/ Marketingstrategien
= |5 Leuchtturmkampagne Schulwegsicherheit

= |6 Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit

= K3 Schulisches Mobilitaitsmanagement

= K4 Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen
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®
® A8.2 Kampagnen/ Aktionen
[
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [ ] hoch [] bis2020

Xl hoch X mittel [] bis2025
[] mittel [ ] niedrig [] bis2030
[ ] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: LHS, Polizei, Schulen, Hochschulen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Die Ruhr-Universitdt Bochum bearbeitet seit einigen Jahren eine Mobilitats- und Verkehrsstrategie im Rah-
men des Projektes ,MOVE” in Kooperation mit der Stadt Bochum (vgl. Website MOVE). Handlungsfelder be-
stehen verkehrsmitteliibergreifend im FuRR- und Radverkehr, OPNV, MIV, Wohnen sowie in der Kommunika-
tions- und Offentlichkeitsarbeit. Grundlage fiir konkrete MaRnahmen und Projekte (sowohl infrastrukturelle
als auch ,weiche”, 6ffentlichkeitswirksame Aktionen/Kampagnen) war eine Mobilitdtsbefragung der Studie-
renden und Angestellten. Das Projekt ,,MOVE" wird seitens der RUB zentral koordiniert und sowohl mit der
Stadt als auch mit den Belangen der umliegenden FH-Standorte abgestimmt.
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Anhang |

FuBwegenetz

Regelstandards
Maschenweite 100 bis 150 m

beidseitige Gehwege
Ausnahmen: aullerorts oder an
Straflen mit nur einseitiger Be-

bauung

‘ Anmerkungen

Breite eigenstandig ge-
fUhrter FuRwege

2,50m

> 3,00 m auf HauptfuBwegeachsen

mind. 1,5m auf Stralen mit geringer Fullgan-
gerfrequenz, z.B. auRerorts oder in Gewerbe-

gebieten

zus. Anforderungen
durch Aufenthalts- und
Spielflachen an den Sei-
tenraum — insb. fur Ge-

schaftsstrallen

Flachen fir Kinderspiel 2 2m

Verweilflachen vor Schaufens-

tern=>1,00 m
Sitzgelegenheiten 2 1,00 m

Geschéaftsauslagen > 1,50 m

Breite von gem. FuR-

und Radwegen

>=2,50m

Einsatz moglichst nur auBerorts, insb. in der
Innenstadt Trennung des FuR- und Radver-
kehrs

nur dort, wo Netz- und Aufenthaltsbedeutung
beider Verkehrsarten gering sowie schutzbe-

dirftige Personen selten sind

moglichst nicht auf Gefallstrecken >3 %

Mittelinseln und

Uberquerungsanlage fiir FuR-

Nur in Ausnahmefillen Unterschreitung der

-streifen ganger: Breite =2m Breitenmale (bspw. beengte Fahrbahn)
Anlage unter Berlcksichtigung | punktuell an Stellen mit ausgepragtem Que-
der Breitenanforderungen von | rungsbedarf oder sensiblen Einrichtungen
Radfah d Rollstuhlfah- -

adranrern un ofistunita regelmaRig an Hauptstralen mit linearem
rern: Breite >=2,50 m -
! FuRgangerquerungsdruck (Abstand max. 80 m)
oder Einsatz von Mittelstreifen
Einsatz vorgezogener Seitenrdaume bei anlie-
genden Parkstdanden
FuRgangeriberwege Einsatz im NebenstraBennetz | innerorts nur an zweistreifigen Straflen mit

insb. an schutzbedurftigen Stel-

len (Kitas, Schulen)

Einsatz an Kreisverkehren

zul. H6chstgeschwindigkeit von max. 50 km/h

je nach ortlichen Verhaltnissen Kombination
mit vorgezogenen Seitenrdumen und/ oder

Mittelinseln/ -streifen

Planersocietdt | GGR
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FuBgdnger-LSA

zyklische Beachtung der FulB-
gangerfreigabezeit in der Sig-

nalsteuerung

FuBgdnger-Wartezeit max. 40
Sek.

bei vorhandenen Mittelinseln

Querung ,,in einem Zug”

Barrierefreie Gehwege

hindernisfreie, taktil und visuell
abgegrenzte Gehwege und
Uberginge

siehe MaRRnahmenfeld A7

Sitzgelegenheiten

50m bis max. 100m Abstand
auf bedeutenden FuRwegeach-

sen

Zielkonflikte  zwischen
dem der Fulverkehrs-
und der Kfz-
Verkehrsplanung

Priorisierung des Fulverkehrs

in der Abwagung

Planersocietdt | GGR
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Handlungsfeld B: Radverkehr

Radfahren liegt im Trend. Es ist eine emissionsfreie, preiswerte und zugleich auch schnelle Fortbewegungsart,
die im Stadtverkehr durchaus mit dem Kfz-Verkehr oder dem OPNV konkurrieren kann. Radfahren ist zugleich
gesund und trigt wesentlich zur Erhéhung der Lebensqualitat in der Stadt bei. Aufgrund des geringen Flachen-
verbrauchs, der insbesondere im stadtischen Umfeld im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahi-
gen Geschwindigkeit und der mittlerweile vielféltigen Einsatzmdglichkeiten (z.B. Pedelecs/E-Bikes auch fur
Langstrecken und Pendler, Lastenfahrrader, ...) stellt der Radverkehr im stadtischen Umfeld auch im Alltagsver-
kehr eine komfortable und klimaneutrale Alternative zum Kfz-Verkehr dar und kann zur verkehrlichen Entlas-

tung beitragen.

Mit E-Bikes und Pedelecs sind auch gréRere Entfernungen zu bewadltigen, sodass das Fahrrad auch fir den
Stadt-Umland-Verkehr interessanter wird. Zudem erleichtern elektrisch unterstiitzte Fahrrader das Radfahren
in topografisch bewegten Stadten wie z.B. in Saarbriicken. Die Verkaufszahlen von E-Bikes und Pedelecs zeigen
in den letzten Jahren enorme Zuwachsraten; mittlerweile sind in Deutschland ca. 2.5 Millionen unterwegs — al-
lein im Jahr 2015 wurden 535.000 verkauft (Verkaufsanteil 12%).! In vielen Regionen liegt der Anteil der
elektrisch betriebenen Rader an den Fahrrdadern der Haushalte schon bei knapp 10 % - mit steigender Tendenz.
Pedelecs haben sich also bereits als fester Bestandteil des Verkehrssystems etabliert und erschliefen neue
Zielgruppen fiur den Radverkehr wie Pendler und Senioren. Es ergeben sich zudem neue Moglichkeiten fir die
Radverkehrsplanung in topografisch bewegten Regionen, aber auch neue Anforderungen fiir die Radverkehrs-

infrastruktur.

Die Starke des Fahrrades liegt zunachst vor allem im Kurzstreckenbereich (bis zu 5km, ca. 20 Minuten Wege-
zeit), durch die Verbreitung von Pedelecs wird das Radfahren aber auch auf langeren Strecken immer attrakti-
ver. Da etwa 2/3 aller Wege der Saarbriicker im Nahbereich stattfinden (<5km), jedoch noch Uberwiegend mit
dem Pkw unternommen werden, besteht ein enormes Potenzial, den derzeitigen Radverkehrsanteil am Modal
Split von lediglich 4% weiter anzuheben. Das Ziel in Saarbriicken, den Radverkehr deutlich zu starken und den
Wegeanteil von derzeit 4% bis 2030 auf 10-12% zu erhohen, erfordert die Herstellung entsprechender Rah-
menbedingungen (dichtes Radwegenetz, gute und sichere Radinfrastruktur, verstarkte Bewusstseinsbildung fir
den Radverkehr).

1.1.1 Handlungsbedarfe und Strategie der Radverkehrsplanung

Grundsatzlich besteht in Saarbriicken gegeniiber anderen Stadten ein grofRer Nachholbedarf fiir den Radver-
kehr. Saarbriicken kann nicht auf eine langjahrige strategische Radverkehrsplanung aufbauen. Hieraus resul-
tiert eine haufig fragmentierte Radverkehrsinfrastruktur in vielen Hauptverkehrsstraflen, auf denen, teils auch
abschnittsweise, keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind. Der sehr geringe Radverkehrsanteil von 4% am
Modal Split ist eine Folge, eine andere die der liberproportionale Unfallbeteiligung der Radfahrer (siehe Analy-
sekapitel 6). Die Topografie ist in den peripheren Stadtteilen ein Nutzungshemmnis, was jedoch durch die zu-

nehmende Marktdurchdringung von Pedelecs/ E-Bikes aufgehoben wird. Die Leinpfade besitzen ein hohes Rad-

L http://www.pd-f.de/wp-content/uploads/kalins-pdf/singles/themenblatt-die-fahrradwelt-in-zahlen.pdf
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fahrerpotenzial, jedoch sind sie, in Teilen nicht fiir eine gemeinsame Fihrung mit dem FuBverkehr ausgebaut

und weisen noch Licken auf.

Auch wenn nach und nach eine Radverkehrsinfrastruktur erganzt wird, bspw. zuletzt auf der DudweilerstraRe,
gibt es noch viele Handlungsbedarfe sowohl im Ausbau einer Radinfrastruktur als auch in der Bewusstseinsbil-

dung fur den Radverkehr (siehe Analysekapitel 6):

= |Gckenhafte Radinfrastrukturen selbst auf den Hauptachsen des Radverkehrs, teils sind Radwege auch
zu schmal oder anderweitig mangelbehaftet

=  Kreuzungen und Einmindungen weisen meistens Radinfrastruktur auf

= uniberwindbare Barrieren im Stadtgebiet (Schienen- und StraRenachsen, Saar) fiihren insb. fir Ful3-
ganger, aber auch fiir Radfahrer zu Umwegen

= viele Konflikte und Gefahrdungen durch Falschparker sowie durch Fullganger

= an vielen wichtigen Quellen und Zielen der Radfahrer fehlen sichere und komfortable Radabstellanla-
gen, insb. in Wohngebieten, in Stadtteilzentren und teils in der Innenstadt

=  Radfahrer in Saarbriicken sind wenig prasent sowohl auf den StraRRen als auch (als Folgewirkung) ,,in

den Kopfen” der Verkehrsteilnehmer

Die Strategie zur Forderung des Radverkehrs in Saarbriicken, die im Folgenden in Handlungs- und MalRnahmen-
feldern konkretisiert wird, ist Gbergreifend angelegt und geht daher tUber die Verbesserung der technischen Inf-
rastruktur hinaus. Ein deutlicher Qualitatssprung fiir den Radverkehr bedeutet namlich nicht nur mehr und
bessere Radwege, sondern auch eine Verkehrserziehung zu einem riicksichtsvolleren Miteinander und eine
Imageférderung der nicht Motorisierten als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer. Das Radverkehrskonzept

setzt hierbei auf

= die Optimierung der Radwegeinfrastruktur auf Stralen und an den Kreuzungen des Radwegenetzes
sowie die SchlieBung von Netzliicken,

= die Ausbildung von Radverkehrshauptachsen sowie Radkomfortrouten als schnelle Verbindun-
gen/Ruckgrat des Radverkehrs zwischen Stadtteilen und ins Umland,

= die kontinuierliche Beseitigung von punktuellen Hindernissen und Gefahrenstellen im Radverkehrs-
netz,

= den Ausbau der Radabstellanlagen stadtweit,

= die Starkung des Radverkehrs durch mehr Komfort und Service sowie eine Bewusstseinsbildung durch
eine Marketing- und Offentlichkeitsarbeit sowie

= die Priifung von Méglichkeiten eines den OPNV erginzenden Fahrradverleihsystems fiir Saarbriicken.

1.1.2 Grundsatze der radfahrerfreundlichen Verkehrsplanung

Eine radfahrerfreundliche Gestaltung Saarbriickens bedingt MaRnahmen in der Radinfrastruktur, insbesondere
aber eine politisch getragene Strategie. In vielen StraBenrdumen existieren heute noch keine Radverkehrsanla-
gen oder Radfahrer werden konfliktreich mit FuBgangern im Seitenraum gefiihrt. Die Fahrbahnfiihrung im
Mischverkehr, auf Radfahr- oder Schutzstreifen stellt in vielen Fallen aber die deutlich sichere Alternative fiir
Radfahrer dar und ist mittlerweile Stand der Technik. Radfahrer sind besser im Blickfeld von Autofahrern, was
die Gefahr des Ubersehens deutlich reduziert, und werden von den langsamen FuBgéngern getrennt gefiihrt.
Die Fuhrung auf der Fahrbahn kommt daher der Verkehrssicherheit der Radfahrer und FuRganger gleicherma-

Ren zu Gute und macht das Radfahren bzw. ZufuRgehen attraktiver.
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Da in vielen StraRenrdumen noch keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind, bedeutet eine Radverkehrsforde-
rung aber auch, dass Flachen zu Gunsten des Radverkehrs umverteilt werden missen. In vielen Fallen ist ein
Radfahren im Mischverkehr bzw. auf Radfahr-/Schutzstreifen in Anbetracht der Kfz-Verkehrsmengen problem-
los in den StraBenraum zu integrieren. In wenigen Fallen bedeutet die Anlage von Radverkehrsanlagen aber,
dass einzelne Kfz-Fahrspuren/-Abbiegespuren entfallen missen. Eine effektive und strategisch ausgerichtete
Radverkehrsférderung bedingt hierbei, dass der Radverkehr in diesen Einzelfallen auch gegeniiber dem Fla-
chenbedarf des Kfz-Verkehrs priorisiert wird. Hierzu ist ein politisch abgestimmter Konsens als Leitlinie not-
wendig. Radfahrerfreundliche Stadte zeigen, dass die Verkehrsverlagerung zum Radverkehrs nicht nur fiir Rad-
fahrer Vorteile schafft, sondern die Kfz-Verkehrsmengen sowie Zeitverluste durch Stauungen reduziert, Um-
weltbelastungen mindert und insgesamt die finanziellen Aufwendungen fiir das Kfz-StraBennetz senkt. Nicht

zuletzt profitieren radfahrerfreundliche Stadte auch durch ihr ,,griines” und lebensfreundliches Image.

Zum Grundsatz der radfahrerfreundlichen Verkehrsplanung gehort auch, dass eine Radverkehrsférderung fi-
nanzielle Ressourcen voraussetzt und dies nicht nur fir die Infrastruktur, sondern auch fur Personal und , wei-
che” MaRnahmen (Offentlichkeitsarbeit, Marketing, ...). Der anvisierte Qualitatssprung im Radverkehr ist daher
nur moglich, wenn entsprechende Mittel im Haushalt bereitgestellt werden. Der Nationale Radverkehrsplan
2020 (NRVP 2020) liefert zum Finanzbedarf fir die Radverkehrsférderung grobe Orientierungswerte. Die Stadte
und Gemeinden kénnen gemaR NRVP drei Entwicklungsstufen zugeordnet werden (Einsteiger, Aufsteiger, Vor-

reiter).

Betrachtet man die Definition der Entwicklungsstufen, ist Saarbriicken der Kategorie ,Einsteiger” zuzuordnen
(entsprechend BMVBS 2012): ,Einsteiger: [...] Radverkehrsanteil [...] deutlich unter 10 % [...]. Auch die organisa-
torischen Strukturen der Radverkehrsforderung [...] existieren entweder nicht oder sind erst in den Anfangen
vorhanden.” Tabelle 1 zeigt den gemal NRVP erforderlichen Finanzbedarf fir die verschiedenen Aufgabenbe-
reiche der Radverkehrsforderung. Fiir Saarbriicken wiirde dies einem jdhrlichen Etat von etwa 2 -3 Mio. € ent-
sprechen.

Tabelle 1: Finanzbedarf fur die Radverkehrsférderung (in € pro EW und Jahr; Quelle: BMVBS 2012):

. Nicht-investive .
Entwicklungsstufe Infrastruktur! Abstellanlagen Weiteres? Summe
MaRnahmen

Einsteiger 6,10-13,10 € 1,10-2,50 € 0,50 € 0,50-2,00 € 8,00-18,00 €

1) Um-/Neubau, Erhaltung und betriebliche Unterhaltung 2) Fahrradverleihsysteme, Fahrradstationen

1.1.3 MaRnahmenfelder

Die nachfolgenden MaRnahmenfelder sind auf die Ziele der Radverkehrsforderung des VEPs zur deutlichen
Qualitatssteigerung fur den Radverkehr und die Anhebung des Radverkehrs im Modal Split, insbesondere die

Verlagerung von Wegen kurzer und mittlerer Distanz auf den Radverkehr, abgestimmt.

Neben den vielen infrastrukturellen MaRnahmen beinhaltet das Konzept auch MaRnahmen zur Offentlichkeits-
arbeit und Bewusstseinsbildung fiir den Radverkehr. Dies ist in Stadten wie Saarbriicken, in denen das Auto im
Mobilitatsbewusstsein traditionell verankert ist, von grofRer Bedeutung. Die MaBnahmenfelder zum Radverkehr
besitzen besonders starke positive Beziige zum FuBverkehr (insb. zum MaRnahmenfeld A5 , Abbau von Nut-
zungskonflikten”) sowie zum MaRnahmenfeld K4 ,Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen“ im Handlungsfeld

»Mobilitdtsmanagement und —kultur”.
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Tabelle 2: Handlungsfeld Radverkehr (B) - MaBnahmenfelder

Umsetzung

Wesentliche

MaRBnahmenfelder Prioritat
Akteure

mittelfristig
langfristig

$50
s
7]
=
“—
N
—_
=}
~

B1: Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrs- LHS, gef. LfS bzw.

R mittel Daueraufgabe Umlandkommu-
Zielnetzes
nen
LHS, ggf. LfS, Um-
B 2: Radkomfortrouten mittel « « « landkommunen,
untergeordnetes MalRnahmenfeld B2.1 (B2.1 hoch) Wasserschutz-
amt
B3: Schli Netzliick imi Radinf-

3: SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radin niedrig - LHS, ggf. LfS, Um-
rastruktur hoch Daueraufgabe landkommunen
untergeordnete MaRnahmenfelder B 3.1 bis B3.7
B4: Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung von Kreu- h.och.- Daueraufgabe LHS, gaf. LfS
zungen niedrig
B5: Verkehrssicherheit fiir Radfahrer mittel Daueraufgabe = LHS
B 6: Systematischer Ausbau und Unterhaltung der Radver- mittel LHS, Private,
kehrsanlagen (B6.1nied- = Daueraufgabe Verbinde
untergeordnetes MaRRnahmenfeld B6.1 rig)

B " B il " . Reini- .

7 Mangell?ehebfmg austellenverkehrsfiihrung, Reini mittel Daueraufgabe | LHS, LfS
gung und Winterdienst
B 8 Serviceangebote fiir den Radverkehr niedrig Daueraufgabe = LHS, Private
B9 Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Organisation mittel Daueraufgabe = LHS, Verbande

LHS, Verkehrsbe-
B 10 Priifung eines Fahrradverleihsystems fiir Saarbriicken niedrig X triebe, Hochschu-

len, evtl. Private
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% B 1 Erweiterung und Qualifizierung

des Radverkehrs-Zielnetzes a

Ein sicheres und attraktives Radverkehrsnetz ist eine Grundvoraussetzung fiir eine haufigere Nutzung des
Fahrrades als Verkehrsmittel und sollte den unterschiedlichen Zielgruppen und Wegezwecken (z.B. Alltags-
und Freizeitverkehr) Rechnung tragen. Das Saarbriicker Radverkehrs-Zielnetz ist bereits engmaschig, hierar-
chisch abgestuft und besitzt eine hohe Verbindungs- und Erschliefungswirkung. Probleme entstehen durch
naturliche (Saar, Topografie), verkehrsbedingte Barrieren (Schienenstrecken, Hauptverkehrsstraen, Auto-
bahnen) sowie durch siedlungsstrukturelle Gegebenheiten (bspw. Netzliicken nordl. Leinpfad/Saarstahl).

Bausteine

Das weiterentwickelte Radverkehrs-Zielnetz (siehe nachfolgende Karte Radverkehrs-Zielnetz) ist die Grund-
lage fiir die weitere Radverkehrsplanung der Stadt Saarbriicken und enthalt durch seine Netzhierarchisie-
rung eine Orientierung zu Prioritdten in der Umsetzung der Infrastruktur. Es stellt unter anderem zu ergan-
zende Routen dar, die wegen ihrer Bedeutung in das Radverkehrsnetz aufgenommen werden sollten, auch
wenn sie kurz- bis mittelfristig noch nicht zu entwickeln sind. In diesem Fall sind nach Méglichkeit Ausweich-
routen herzustellen (bspw. Ausweichroute zur Lebacher Str., zur Kaiserstr., zur Metzer Str. oder zur Ein-
bahnstralRe Klausenerstr., siehe Karte Radverkehrs-Zielnetz).

Die einzelnen Routen des Radverkehrs-Zielnetzes sind mit einer fiir Radfahrer sicheren und komfortablen
Radinfrastruktur auszustatten (siehe MalBnahmenfeld B2 bis B8). Hierbei ist die Hierarchiestufe der Route
im Netz sowohl fiir die MaBnahmenprioritat als auch fur die Qualitat der Infrastruktur maRgeblich:

= Hohe Prioritdt — Radkomfortverbindungen
Die beidseitigen Leinpfade sollen weiter zu einer stadtgrenzeniberschreitenden Radkomfortroute fiir den
Alltags- und Freizeitradverkehr aufgewertet werden. Darlber hinaus existieren perspektivisch weitere Po-
tenziale fir Radkomfortrouten. Aufgrund der eigenen Trassenfiihrung sind Radkomfortrouten eine Son-
derkategorie im Radverkehrsnetz und werden im MaRnahmenfeld B2 gesondert betrachtet.

= Hohe Prioritdt: Radhauptverbindungen

Die Radhauptverbindungen sind von gesamtstadtischer und stadtteilverbindender Bedeutung, indem sie
die Stadtteile untereinander und mit dem Stadtzentrum verbinden. Des Weiteren stellen sie Verbindun-
gen in die Umlandkommunen her. Sie stellen hochwertige, komfortable Hauptverbindungen dar, die eine
schnelle, direkte und — wenn moglich — topografisch wenig bewegte Befahrbarkeit erméglichen und ein
groBes Radfahrerpotenzial aufweisen. An den Hauptrouten liegen wichtige, i.d.R. gesamtstadtisch be-
deutende Ziele und Quellen des Radverkehrs (z. B. Bahnhofe, die Universitat und die FuRgangerzone). In
erster Prioritat sollte neben Radkomfortrouten die durchgangige, ziigige und komfortable Befahrbarkeit
der Hauptrouten und der dazugehdrigen Knotenpunkte als Rickgrat des Saarbriicker Radverkehrs er-
reicht werden. Hierzu sind in der Regel eigene Radverkehrsanlagen (Radwege, Schutz-/Radfahrstreifen)
notwendig.

= Mittlere Prioritdt — Radverbindungen:
Die Radverbindungen bilden wichtige Netzerganzungen und sind vor allem auf Stadtteil- und Quartiers-
ebene wichtig, wo sie Uberwiegend eine ErschlieBungsfunktion im Sinne von , Hauptsammelverbindun-
gen” erflllen. Mit den Radverbindungen werden i.d.R. stadtteilbezogene wichtige Ziele angebunden. Sie
verbinden darliber hinaus die Hauptrouten untereinander und bilden Querverbindungen zwischen den
Stadtteilen, sodass ein Netzcharakter entsteht. Die Radinfrastruktur ist auf ihnen in zweiter Prioritat zu
verbessern.

= Niedrige Prioritdt — Radanbindungen
Radanbindungen ergédnzen das Radroutennetz im Nahbereich zwischen den o.g. Routenkategorien. Sie
besitzen eine untergeordnete ErschlieBungs- und teils Verbindungsfunktion und stehen in der Priorita-
tenreihung hinter Radhaupt- und Radverbindungen. Eine Radinfrastrukturplanung kommt hier in den
nachsten Jahren vor allem dann in Betracht, wenn Sanierungen und/oder Neugestaltungen anstehen.

Das im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erweiterte Radverkehrsnetz ist kontinuierlich auf Verbin-
dungs- und ErschlieBungswirkungen zu berprifen und gegebenenfalls zu ergdnzen oder in den Hierarchie-
stufen der Netzelemente zu optimieren.
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% B 1 Erweiterung und Qualifizierung
des Radverkehrs-Zielnetzes

“a
m

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= B2 Radkomfortroute Leinpfad
= B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur
= B4 Fahrradfreundlicher Ausbau von Kreuzungen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch ] hoch [ ] bis2020

X] hoch DX mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig [] bis2030

[] niedrig X] Daueraufgabe
regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, ggf. LfS bzw. Umlandkommunen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Radverkehrs-Zielnetz wurde im Rahmen des VEP weiterentwickelt. Es ist eine stetige Uberpriifung und eine
Anpassung an die jeweils aktuellen Gegebenheiten notwendig.




VEP Saarbriicken 2030 — MalRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld B

Radverkehrs-Zielnetz 2030

Abbildung 1
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(% B2 Radkomfortrouten
8 O

Radkomfortrouten sind moglichst direkt (d.h. umwegfrei/-arm) gefiihrte Radwegeverbindungen in die In-
nenstadt sowie zwischen Stadt und Umland mit dem Ziel, komfortable und sichere Verbindungen fiir den
Radverkehr auch auf groBeren Entfernungen zu schaffen. Radkomfortrouten sollten einen durchgdngig ho-
hen Qualitatsstandard aufweisen, um die Potenziale voll ausschépfen zu kénnen und ein bequemes und zii-
giges Vorankommen der Radfahrer zu ermoglichen (siehe hierzu sonstige Bemerkungen und Hinweise).

Nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrradern gewinnen Radkomfortrouten
auch fur Radpendler auf Entfernungen jenseits der 5km an Bedeutung. Eine einseitige, perspektivisch mog-
lichst beidseitige Radkomfortverbind entlang der Saar leistet somit nicht nur fiir die Saarbriicker Radfahrer,
sondern auch fir langere Strecken in die Umlandkommunen, zum Beispiel nach Volklingen, einen Beitrag zur
Forderung des Radverkehrs und zur Senkung des MIV-Fahrtenaufkommens.

Wichtig ist in Saarbriicken nicht nur die Durchgangigkeit, sondern auch die ErschlieBung der Radkomfortver-
bindungen (iber gut befahrbare und wahrnehmbare Anschliisse an das weitere Radverkehrsnetz. Hierzu
konnen teils bestehende Verbindungen genutzt werden, teils sind neue Verbindungen herzustellen. Aufziige
sind auf besondere Ausnahmefalle zu beschrianken. Radkomfortverbindungen sollten insgesamt auf einer
guten Radinfrastruktur mindestens auf den Radhaupt- und Radverbindungen aufsetzen, da diese als Zubrin-
ger zu Radkomfortrouten zu verstehen sind.

Neben den Leinpfaden (siehe MaRnahmenfeld B2.1) ist die weitere Priifung von Radkomfortverbindungen
zu empfehlen (siehe nachfolgende Karte zu den Radkomfortrouten).

Bausteine
= Schrittweise Umsetzung einer Radkomfortroute Leinpfade (siehe MalRnahmenfeld B 2.1)

Machbarkeitsstudie zur Priufung weiterer, perspektivischer Radkomfortrouten (siehe MaRnahmenkarte

»,Radkomfortrouten”):

» Hauptroute Schafbriicke/ Eschberg tiber Scheidt mit Weiterflihrung nach St. Ingbert (ggf. bis nach Hom-
burg); innerstadtischer Anschluss an den Meerwiesertalweg durch Parallelfiihrung zur Schienentrasse

= Hauptroute Forbach — Deutschmiihlental — Messe mit Anschluss an den sidl. Leinpfad (im Rahmen der
Aufwertung des Deutschmiihlentals fir Radfahrer sowie der L173n nach Stiring-Wendel zu prifen)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= B1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes
= B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur

Wirkungs-Kosten-Klasse  pyioritit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [] bis2020

X hoch X mittel [ ] bis2025

(] mittel [] niedrig* Xl bis 2030

[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: Xija []nein Akteure: LHS, ggf. Umlandkommunen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Es kommen folgende Fiihrungsformen fiir Radkomfortrouten in Betracht, die im Routenverlauf auf ihre
Machbarkeit geprift werden missen:

= separater bzw. selbstindig gefiihrter Radweg (ohne FuBverkehr bzw. mit abseits geflihrtem FuRweg):
Mindestbreite von 4,00m
(bei eingeschrénkter Fldchenverfiigbarkeit/an Engstellen auf kurzen Abschnitten Breite von 2,05 m)

= separat/ selbstindig gefiihrter Radweg (mit FuRverkehr): Mindestbreite 6,50m zzgl. entsprechender
Trennung zwischen Rad- und FuRverkehr (z. B. mittels Markierung und/oder Pufferstreifen)
(bei eingeschrinkter Fldchenverfiigbarkeit abschnittsweise auch Breite von 5,00m ausreichend; bei sehr
geringer Fufigéngerfrequenz gemeinsame Fiihrung auf 4,00m breitem Weg mdglich)
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(% B2 Radkomfortrouten
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Daruber hinaus sollten die Radkomfortrouten tiber weitere Qualitatsmerkmale verfiigen:

= ebener, witterungsunabhangiger Belag (Asphalt oder Beton)

= durchgangige Beleuchtung (mindestens innerorts)

= regelmalige Wartung (Reinigung und Winterdienst)

= Hotline fir Schadensmeldungen und Schmutzbeseitigung (z. B. Scherben)

= durchgangige Zielwegweisung sowie Weisung zum innerdértlichen Radroutennetz
= Vermeidung von Hindernissen wie z. B. Umlaufsperren und scharfe Kurven/Knicke

Qualitatsmerkmale zur Anbindungen an das Bestandsnetz:

= moglichst Uber ebenerdige Verbindungen, ggf. als Rampenausbildung (Empfehlungen zur Rampenausbil-
dung siehe FGSV 2010: 17)

= ausnahmsweise und in seltenen Fallen, wenn keine andere Verbindung hergestellt werden kann, Verbin-
dung Uber Aufziige unter Berlicksichtigung der Breiten- und Langenanforderungen von Fahrradern mit
Gepack (Touristen)

= durchgingige Wegweisung der Verbindungen Leinpfade — weiteres Radverkehrsnetz (iber Wegweiser
und ggf. Markierungen mit Angabe markanter Zielpunkte

Die hier ausgefiihrten Anforderungen und Standards (insb. in Anlehnung an das Arbeitspapier ,Einsatz und
Gestaltung von Radschnellverbindungen” der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV)) sind als grober Rahmen zu betrachten. Diese sind im Zuge von Umsetzungsplanungen und ggf. wei-
teren Machbarkeitsstudien auf Basis der aktuellsten Empfehlungen fiir Radkomfortverbindungen zu konkre-
tisieren.
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(% B2.1 Radkomfortroute Leinpfade
80

Von besonderer Bedeutung ist eine Radkomfortroute auf den Leinpfaden, da sie sowohl fiir den Alltagsver-
kehr zwischen den Saarbricker Stadtteilen/ in die Umlandkommunen als auch fiir die vielen Radtouristen
auf dem Saarradweg ein deutlicher Mehrwert ware. Auch fir FuBganger, die auf den Leinpfaden immer wie-
der in Konflikt mit den Radfahrern gelangen, ware eine Radkomfortverbindung ein Komfort- und Sicher-
heitsgewinn (siehe auch MaRnahmenfeld A5). Da die Trasse der Leinpfade in vielen Fallen schon ausgebaut
und nur verbreitert werden musste, ist ein hoher Kosten-Nutzen-Faktor gegeben.

Bausteine

= Basierend auf den Empfehlungen und Priorisierungen der in der MaRnahmenkarte ,,Radkomfortrouten”
dargestellten Abschnitte der Leinpfade ist eine Machbarkeitsstudie durchzufiihren, in der Ausbaunot-
wendigkeiten und -potenziale geprift und entsprechende Detailkonzepte entwickelt werden. Die darge-
stellten Prioritdten orientieren sich zum einen am Potenzial der Verbindungen. Zum anderen leiten sie
sich aber auch aus der notwendigen MaRnahmenintensitat/ zeitlichen Machbarkeit ab. Beispielsweise ist
der Liickenschluss bei Saarstahl (2. Prioritat) sehr wichtig, in der Umsetzung aber deutlich aufwandiger
als die Optimierung der gegentiberliegenden Leinpfad-Saarseite.
In einem ersten Schritt sollten die als 1. Prioritdat empfohlenen Abschnitte der Leinpfade als Radkomfort-
routen weiterentwickelt werden. Hierin einzubeziehen ist die verbesserte Anbindung an das bestehende
Radverkehrsnetz vor allem an den Saar-Briicken.

= Nachfolgend sind auch die weiteren Abschnitte zweiter Prioritdt aufzuwerten und an das bestehende
Radverkehrsnetz/ an die Stadtteile anzuschlieBen. Hierzu ist mittelfristig eine Grobkonzeption zu erstel-
len, die dann bei ohnehin anstehenden Umbauarbeiten im Bereich des Leinpfades beriicksichtigt werden
sollte. Perspektivisch sollten auch diese Abschnitte — mind. im Innenstadtbereich — ausgebaut werden.

= Anbindung an das Bestandsnetz:
Die Anbindung der Leinpfade an das Saarbriicker Radverkehrsnetz ist bislang an vielen Stellen noch nicht
ausreichend. Zur zielgerichteten Schaffung neuer Schnittstellen zwischen den Leinpfaden sowie den wei-
teren Radrouten ist eine Orientierung an den oben genannten Prioritaten-Abschnitten zu empfehlen: Be-
sonders wichtig ist daher die Herstellung qualitativ hochwertiger und erkennbarer Anbindungen entlang
der Streckenabschnitte mit der ersten Prioritat.

Vor allem folgende Anbindungen des Leinpfades sollten demnach neu hergestellt werden (siehe MaR-
nahmenkarten , Radkomfortrouten” sowie ,Radverkehrsinfrastruktur®:

e Gudingen: Anbindung des sudl. Leinpfades an die B51 Uber die Peugeuot-Briicke/ an den neu
herzustellenden nérdlichen Leinpfad-Abschnitt; Schaffung einer sicheren Querungsstelle in den
Neumihler Weg

e Malstatt/ Alt-Saarbricken: Schaffung einer Rampe Malstatter Briicke — nérdlicher Leinpfad;
Schaffung sicherer Querungsstellen tiber die Malstatter Briicke/Malstatter Str.; Schaffung siche-
rer Radverkehrsanlagen auf der Briickenstr./Malstatter Str.

e Gersweiler/ Schleuse: Anbindung von Gersweiler Hohe Am Matzenberg zur Schleuse bzw. zu
den Leinpfaden (Unterfiihrung A620)

Insbesondere nachfolgende Anbindungen sollten optimiert werden:

e Gudingen: Anbindung Friedrich-Ebert-Str. tber die Saarstr. (Wegweisung/ Markierung, Herstel-
lung von Radverkehrsanlagen auf der Friedrich-Ebert-Str.)

e Gudingen/ Brebach: radfahrergerechter Ausbau der Verbindung Saarbriicker Str./Zur Alten Fah-
re bis zur St. Arnualer Briicke; von Westen kommend uber ,Im Gutenbrunnen” (Wegweisung/
Markierung)

e  St. Arnual: Briickenschlag Julius-Kiefer-Str. zum sudl. Leinpfad Gber die Ostspange/ A620

e  St. Arnual/ St. Johann: Anbindung Obere Lauersfahrt an die Bismarckstr. (Wegweisung/ Markie-
rung)

e St. Johann/ Finanzamt: offensichtlichere Gestaltung der Zufahrt Gber das Geldnde des Finanz-
amtes (Prufung der Verbreiterung der Durchfahrt insb. im Bereich der Schranke, Markierung ei-
ner Radtrasse, Wegweisung)

e Burbach/Schanzenbergbriicke: Verbreiterung des FuR-/Radweges auf der Bricke; radfahrerge-
rechte Herstellung der Anbindung an die Kathe-Kollwitz-Str. sowie die Wiesenstr. Bzw. Berlick-
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(% B2.1 Radkomfortroute Leinpfade
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sichtigung der Radverbindung in hoher Qualitdt beim Briickenneubau im Zuge des Vollanschlus-
ses Messe (siehe D3.3)

e Rockershausen: radfahrergerechter Ausbau der Verbindung nérdlicher Leinpfad — Luisenthaler
Str. auf Hohe Guichenbacher Str.

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= AS5: Abbau von Nutzungskonflikten (FuRverkehr)
= B1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes
= B3 Ausbau und Optimierung der Radinfrastruktur

Wirkungs-Kosten-Klasse  pyioritiit Umsetzungsfrist

[ ] sehrhoch X] hoch [ ] bis2020

X] hoch [] mittel X bis 2025 (1. Prioritit)
[] mittel [] niedrig X] bis 2030 (2. Prioritat)
[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: Xija []nein ‘ Akteure: LHS, ggf. Umlandkommunen, Wasserschutzamt, LfS
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(% B 3 SchlieBung von Netzliicken/

Optimierung der Radinfrastruktur a m

Der Ausbau des Radwegenetzes umfasst die konsequente Umsetzung des Radverkehrs-Zielnetzes (siehe B1).
Die Fuhrung auf der Fahrbahn (anstatt im Seitenraum) ist hierbei die sicherste Losung und sollte wenn im-
mer moglich umgesetzt werden. Der Radfahrer bleibt im Blickfeld der Autofahrer und Fullganger werden
nicht gefahrdet. Auf vielbefahrenen StraBen kommen Radfahr- und Schutzstreifen sowie auch die Radfahrer-
freigabe von Busspuren zum Einsatz. Auf wenig befahrenen Stralen mit zul. Héchstgeschwindigkeit von
50km/h eignen sich Mischverkehre mit dem Kfz-Verkehr, was auf StraBen mit Tempo 30 die Regel ist. Auf
StraRen mit einer Tempo 30-Strecke (VZ 274) kénnen bei Bedarf Schutzstreifen den Radverkehr zusétzlich si-
chern. Auch FahrradstraBen kommen insbesondere auf wichtigen Achsen des NebenstraRennetzes in Be-
tracht (siehe B3.6). Eine einfache MaBnahme zur Radverkehrsférderung stellt dariiber hinaus die Offnung
von EinbahnstraRen dar (siehe B3.7), die bei Bedarf in der Ein- und Ausfahrt durch Markierungen unterstitzt
werden sollte.

Bausteine
MaRgebend fiir die Umsetzungsprioritaten ist die Bedeutung der Strecken im Radverkehrs-Zielnetz:

= Schaffung einer Radinfrastruktur entlang der Radhauptverbindungen (einschlieRlich Knotenpunkte und
Anschliisse) -> hohe Prioritét

= Schaffung einer Radinfrastruktur entlang der Radverbindungen (einschlieRlich Knotenpunkte und An-
schliisse) -> mittlere Prioritat

= Schaffung einer Radinfrastruktur entlang der Radanbindung (einschlieBlich Knotenpunkte und Anschlis-
se) -> niedrige Prioritédt, zunichst v.a. bei ohnehin anstehenden Planungen/UmbaumaRnahmen

Die nachfolgende Karte stellt die Empfehlungen fir die wichtigsten Routen des Radverkehrs-Zielnetzes dar

(siehe Abbildung 3).

Folgende Radverkehrsachsen besitzen eine besonders groBe Netzbedeutung:
= |nnerstddtische Radverkehrsachse nérdlich der Saar (siehe B3.1)

= |nnerstadtische Radverkehrsachse stidlich der Saar (siehe B 3.2)
= Radverkehrsachse Innenstadt - Universitat (siehe B 3.3)
= Radverkehrsachse Innenstadt - Alt-Saarbrticken/ HTW (siehe B3.4)

= Radverkehrsachse St. Arnual - Romerkastell (siehe B3.5)

= Prifung von FahrradstraRen zur attraktiven Filhrung des Radverkehrs im Innenbereich (siehe MaRnahme
B3.6)

» ergianzende Offnung fehlender EinbahnstraRen in Gegenrichtung, wo méglich (siehe MaRnahme B3.7)

» Uber den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur hinaus ist die vorhandene Wegweisung im Radverkehrs-
netz konsequent zu erweitern und zu optimieren. Dies kann auch Zusatzinformationen insb. fir Touristen
(Sehenswiirdigkeiten, Bett & Bike-Ubernachtungsméglichkeiten etc.) einschlieRen.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= A2 Trennung von FuB- und Radverkehr

= B 1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes

= B4 Fahrradfreundlicher Ausbau von Kreuzungen

Zielkonflikte

e Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ggf. nur mit Umnutzung eines Kfz-Fahrstreifens oder Neu-
ordnung/Reduzierung des Parkens maoglich

Wirkungs-Kosten-Klasse  pyioritiit* Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch X hoch [] bis2020
[] hoch X mittel [] bis2025
(] mittel X niedrig [] bis2030
[ ] niedrig X Daueraufgabe
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Optimierung der Radinfrastruktur

(% B 3 SchlieBung von Netzliicken/

regionsrelevant: Xija []nein Akteure: LHS, LfS, ggf. Umlandkommunen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Prioritaten entsprechend der Netzhierarchien des Radverkehrs-Zielnetzes

Die nach den ortlichen Gegebenheiten (u. a. zuldssige Geschwindigkeit, Fahrbahnbreite) geeigneten Fih-
rungsformen des Radverkehrs sind der Tab. 1 auf der nachfolgenden Seite zu entnehmen.

Kostenrahmen fiir Radverkehrsanlagen (Anhaltswerte):

Fahrrad-Piktogramm (groR) 200 €/Stk.
Bau eines Radweges: 120 €/m?
Schutzstreifen (Markierung) 10 €/Ifd. m
Radfahrstreifen (Markierung): 15 €/Ifd. m




VEP Saarbriicken 2030 — MalRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld B

15

Tab. 1: Zuordnung von geeigneten Filhrungsformen des Radverkehrs

Verkehrs-

SV-Anteil?

Routentyp

Fiihrungsform

Sonstiges

Hochst- Anzahl Fahrbahn-
geschwindigkeit |[Fahrstreifen breite!
4 >15,0m
4 <15,0m
4 <15,0m
2 >7,0m
50
2 <7,0m
2 >6,6m
2 <6,6m
2 <6,6m
2
4 >15,0m
4 <15,0m
30 (Strecke)
2
2
30 (Zone)

belastung

>10.000

>10.000

4-10.000

4-10.000

4-10.000
<4.000

hoch

gering

hoch

gering

hoch

gering

Hauptroute

Neben- oder
sonstige Route

Radfahr- oder Schutzstreifen
Getrennter Geh-/Radweg

(nur bei Gehwegbreite von mind. 4,00m) o.

gemeinsamer Geh-/Radweg

(nur bei Gehwegbreite von mind. 3,00 m)
Uberbreite Fahrbahn (Breite 5,50m)
Schutzstreifen

Radfahr- oder Schutzstreifen

Getrennter Geh-/Radweg

(nur bei Gehwegbreite von mind. 4,00m) o.
gemeinsamer Geh-/Radweg

(nur bei Gehwegbreite von mind. 3,00 m)

Radfahr- oder Schutzstreifen

Mischverkehr und
Gehweg ,Radfahrer frei“
(nur bei Gehwegbreite von mind. 2,50 m)

Mischverkehr
Mischverkehr

Radfahrstreifen

GroRe Fahrrad-Piktogramme
auf rechtem Fahrstreifen

Schutzstreifen
Mischverkehr

FahrradstraRe

Mischverkehr

e

Schutzstreifen insb. bei geringem SV-Anteil

Falls Voraussetzungen nicht erfullt:
Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h und/oder
groRe Fahrrad-Piktogramme auf rechtem Fahr-
streifen oder Etablierung einer attraktiven Paral-
lelroute

Schutzstreifen insb. bei geringem SV-Anteil

Falls Voraussetzungen nicht erfillt:
Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h und/oder
grolRe Fahrrad-Piktogramme oder Etablierung ei-
ner attraktiven Parallelroute

Falls Voraussetzungen nicht erfullt:
Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h oder Etablie-
rung einer attraktiven Parallelroute

Ggf. Schutzstreifen

Ggf. auch Uberbreite Fahrbahn

(Breite 5,50m) + Schutzstreifen

Ggf. Gehweg ,Radfahrer frei”

(nur bei Gehwegbreite von mind. 2,50m)

Je nach Kfz-Starke und Bedeutung der StraRe
auch Mischverkehr

Quelle: eigene Darstellung 1) Breite der Fahrspuren insgesamt (d. h. ohne Parken, ohne Gleiskdrper und ohne Bussonderfahrstreifen) 2) gering > < 800 Fz./Tag
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Hinweise zu Tab. 1_

Hierbei handelt es sich um eine grobe Zuordnung von je nach értlichen Gegebenheiten geeigneten Fiihrungsformen des
Radverkehrs (z.T. in Anlehnung an die ERAZ, an ein Gutachten der AGFK-BW?3 sowie an ein Handbuch der ivm GmbH?),
die noch keine Festlegung hinsichtlich Benutzungspflicht oder Benutzungsrecht (s. u.) trifft. Bei einer spateren Detail-
planung und fir den Fall, dass eine Zuordnung nicht moglich ist, sind in jedem Fall die ERA bzw. die StVO zusatzlich hin-

zuziehen.

Die Installation einer ,hoherwertigen” Radinfrastruktur (z. B. Radfahr- statt Schutzstreifen, Schutzstreifen statt Flihrung
im Mischverkehr) ist jederzeit moglich; so konnen bspw. auf einem Abschnitt mit einer breiten Fahrbahn und einer zu-
ldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h auch Schutzstreifen markiert werden, um eine bessere Gliederung und auch opti-
sche Verkehrsberuhigung des StraRenraums zu erreichen. Weiterhin ist eine moglichst einheitliche Fihrungsform ent-
lang eines Stralenabschnittes anzustreben, d.h. ein steter Wechsel der Fiihrungsform (z.B. zwischen Radfahr- und
Schutzstreifen) ist wenn moglich zu vermeiden. Dies kann z.B. bedeuten, dass eine Strale durchgdngig mit einem

Schutzstreifen ausgestattet wird, obwohl abschnittsweise auch die Markierung eines Radfahrstreifens machbar ware.

Die Aufbringung von grofRen Fahrrad-Piktogrammen (am rechten Fahrbahnrand) sollte insbesondere dann erfolgen,
wenn der Bau einer Radverkehrsanlage aus Platzgriinden nicht moglich ist oder ein Umbau zulasten des FuBverkehrs
gehen wirde. Insofern sollte ihr Einsatz z.B. auch bei den in Tab. 1 angegebenen Einsatzbereichen mit Fiihrungsform

,Mischverkehr” gepruft werden.

Gleichwohl sind auch weitere flankierende MalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Sichtbarkeit sinnvoll,
sei es bei der Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (z.B. Anbringen von Trixi-Spiegeln oder Hinweisschildern

,Fahrrader auf der Fahrbahn erlaubt”) oder im Seitenraum (z. B. Markierungen, Piktogramme).

Als Sonderform ist die Freigabe eines Bussonderfahrstreifens fir den Radverkehr zu sehen. Diese Fiihrungsform ist —
unter Berlicksichtigung der Taktabhadngigkeit — eine geeignete Alternative, wenn z.B. aufgrund begrenzter Flachenver-
fugbarkeit eine gesonderte Radverkehrsfiihrung (zusatzlich zum Bussonderfahrstreifen) nicht moglich ist. Eine Breite
des Bussonderfahrstreifens zwischen 3,50m und 4,75 m ist zu vermeiden (vgl. ERA; FGSV 2010: 29f.).

Bei Radwegen ist zwischen Benutzungspflicht und Benutzungsrecht zu unterscheiden. Eine Radwegebenutzungspflicht
wird mit den Zeichen 237 (baulich angelegte Radwege oder Radfahrstreifen), 240 (gemeinsame Geh-/Radwege) oder
241 (getrennte Geh-/Radwege) angezeigt; ein Radwegebenutzungsrecht wird Gber das Zusatzzeichen 1022-10 (,,Radfah-
rer frei”) angeordnet.

Eine Radwegebenutzungspflicht darf laut einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes nur noch angeordnet werden,
wenn die Voraussetzungen von § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO erfillt sind, d. h. wenn ,aufgrund der besonderen 6értlichen Ver-
haltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich tbersteigt.”
Bei der Beurteilung des Gefahrenpotenzials sind unterschiedliche Aspekte zu bericksichtigen, insbesondere: Unfallge-

schehen (Unfélle von Radfahrern mit Beteiligung von Kraftfahrzeugen), Starke und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs.

Zur Erhohung der Sicherheit fiir FuBganger und Radfahrer und zur Verdeutlichung der Trennung kann ein nicht-

benutzungspflichtiger Geh-/Radweg eine geeignete Alternative darstellen.

2 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
3 Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg e. V.
4 Integriertes Verkehrs- und Mobilititsmanagement Region Frankfurt RheinMain
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Empfehlungen fir die Radinfrastruktur auf den wichtigsten Routen des Radverkehrs-Zielnetzes

Abbildung 3
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% B3.1 Innerstadtische Radverkehrsachse nordl. der Saar/
Umfahrung der Bahnhofstr. B

In der ErschlieBung der Saarbriicker Innenstadt mit den wichtigen Zielen Hauptbahnhof, Bahnhofstralle und
St. Johanner Markt fehlt eine Radverkehrsachse, die die Ostlich und westlich gelegenen Stadtbereiche er-
schlieBt (Burbach Uber die Innenstadt bis Stadtteilgrenze Schafbriicke). In der Innenstadt muss eine Alternati-
ve zur derzeitigen Radhauptverbindung Bahnhofstralle entwickelt werden (vgl. VEP-Analyse 6.3.5).

Bausteine

Untenstehende Abbildung (als vergroRRerte A 3-Karte im Anhang) bildet eine mogliche Trassenfiihrung mit ers-
ten Empfehlungen fiir die Radinfrastruktur ab, die im weiteren Verlauf detailliert auf Machbarkeit zu Gberpri-
fen und ggf. anzupassen sind. In der Innenstadt kommen auf den Nebenstrallen aufgrund des hohen Rad-
fahrerpotenzials FahrradstraBen in Betracht (siehe B 3.6). Vor allem die lichtsignalgesteuerten Knotenpunkte
sind radfahrergerecht auszubauen (siehe B 4). Die BahnhofstraRe sollte als untergeordnete Radverbindung
fir den Radverkehr mindestens auflerhalb der Hauptgeschaftszei-
ten gedffnet bleiben.

Abbildung 4: Bsp. Jkobistr. Soest

Zusatzlich zur Fihrung Uber die Mainzer Strale (mit Schutz-
/Radfahrstreifen) sollte auch die GroRherzog-Friedrich-StraRe fiir
den Radverkehr aufgewertet werden. Eine Moglichkeit fur eine si-
chere und komfortable Abwicklung ware die Flihrung im Mischver-
kehr in EinbahnstraBenrichtung (bei Tempo 30) durch einen mittig
angelegten Schutzstreifen, wie dies erfolgreich in Soest umgesetzt
wurde (dort ebenfalls ca. 4.200 Kfz/Tag, siehe Website Nationaler
Radverkehrsplan). Radfahrer sind somit automatisch vor den Auto-
fahrern eingeordnet. Ein gefdhrliches Uberholen wird bei den be-
engten StraRenverhéltnissen auf der GroRherzog-Friedrich-StraRe
vermieden.

Abbildung 5: Radverkehrsachse nérdlich der Saar

[oadinfrastruktar )

Radinfrastruktur

& Radverkehrsachse nérdlich der Saar

mmm Bestand
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== == Bestand optimieren

mmn peye Radinfrastruktur
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Radverkehrsfithrung im
= Seitenraum (Radweg,
gem. FuB-/Radweg)

Schutzstreifen, Radfahr-
streifen, freigegebene
Busspuren

Radverkehrsfithrung im

Mischverkehr, ggf. zus.

mmmm Schutzstreifen, Fahrrad-
piktogramme

abseits von Kfz gefiihrte
Radwege, ggf. zus. mit
FuBgéngern
Einrichtung Fahrrad-
StraRe

Kreuzung fiir Radfahrer
+ optimieren (insb. Mar-
kierungen)

® Straleniibergange fiir
Radfahrer sichern

e

Planersocietit

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= A2 Trennung von Ful3- und Radverkehr
= B 1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes
= B3.6 FahrradstraRBen

= B4 Fahrradfreundlicher Ausbau von Kreuzungen
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Umfahrung der Bahnhofstr.

(% B3.1 Innerstadtische Radverkehrsachse nordl. der Saar/

Zielkonflikte

e Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ggf. nur mit Umnutzung eines Kfz-Fahrstreifens oder Neuord-
nung/Reduzierung des Parkens moglich

Wirkungs-Kosten-Klasse  pyioritiit Umsetzungsfrist
X sehr hoch X hoch Xl bis 2020

[] hoch [] mittel [ ] bis2025

[] mittel [] niedrig [ ] bis2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: [lia X nein Akteure: LHS
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% B 3.2 Innerstadtische Radverkehrsachse suidl. der Saar

Sudlich der Saar ist eine durchgédngige und direkte Radverkehrsachse zur Querverbindung und inneren Er-
schlieBung der Stadtteile Alt-Saarbriicken und St. Arnual zu empfehlen, die an den sldlichen Leinpfad ange-
bunden wird. Sinnvoll ist der Einbezug der Franz-Josef-Roder-StraRBe Uber die Achse HohenzollernstralRe und
KoBmannstralle. Hierbei muss die Nutzung der Franz-Josef-Réder-StralRe als Hochwasserumfahrung beachtet
werden: Bspw. kdnnen zundchst tempordre Markierungen fiir den Radverkehr sowie Baken, die im Hochwas-
serfall zurlickgenommen werden kénnen, eine Radverkehrsachse ausbilden. Das Langsparken in der Franz-
Josef-Roder-StraRe ist dann aufzuheben. Bei Entwicklung eines Boulevards, der auch eigene Radverkehrsach-
sen beinhaltet (siehe G 1.3), kdnnen diese temporaren Manahmen aufgehoben werden.

Eine Alternative ist die unten dargestellte Nutzung der TalstraRe. Die Radverkehrsachse GersweilerstraRe -
DeutscherrnstraBe — Talstrale — Saargemuinder Strale schafft mit ihrem Streckenverlauf eine Anbindung an
viele Wohn-, Freizeit- und Infrastrukturbereiche (z.B. das Calypso-Freizeitbad, die HTW, den Schulstandort
Ludwigsgymnasium/ Glnter-Woéhe-Gymnasium/ Hochschule der bildenden Kiinste, die Ludwigskirche, das
Schloss).

Bausteine

Untenstehende Abbildung (als vergréRerte A3-Karte im Anhang) bildet eine mogliche Trassenfiihrung mit ers-
ten Empfehlungen fiir die Radinfrastruktur ab, die im weiteren Verlauf detailliert auf Machbarkeit zu Gberpri-
fen und ggf. anzupassen sind. Derzeit (Frihsommer 2016) laufen auf der Saargemiinder StralRe bereits Markie-
rungsarbeiten.

Abbildung 6: Radverkehrsachse siidlich der Saar
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Radinfrastruktur

Radverkehrsachse siidlich der Saar
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:“:' Seitenraum (Radweg,
gem. FuB-/Radweg)

Schutzstreifen, Radfahr-
streifen, freigegebene
Busspuren

Radverkehrsftihrung im
Mischverkehr, ggf. zus.

Schutzstreifen, Fahrrad-
piktogramme
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= m  Radwege, ggf. zus. mit
FuBgangern

Einrichtung Fahrrad-
Strake

Kreuzung fiir Radfahrer
+ optimieren (insb. Mar-
kierungen)

Strafentibergénge fiir
Radfahrer sichern

@ Stand: 2006
Cour S

Planersocietit

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= A2 Trennung von Ful3- und Radverkehr
= B 1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes

= B4 Fahrradfreundlicher Ausbau von Kreuzungen

Zielkonflikte

e Flhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ggf. nur mit Umnutzung eines Kfz-Fahrstreifens oder Neuord-
nung/Reduzierung des Parkens moglich
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(% B 3.2 Innerstadtische Radverkehrsachse suidl. der Saar

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritiit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch X bis 2020
X] hoch [] mittel [] bis2025
[] mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: []ja X nein Akteure: LHS
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% B 3.3 Radverkehrsachse Innenstadt - Universitat

Die Universitat verfligt derzeit Gber eine nicht ausreichende Radverkehrsanbindung, was vor allem auf die
fehlenden separaten Radverkehrsanlagen auf dem siudlichen Meerwiesertalweg zuriickzufiihren ist (siehe
VEP-Analyse Kap. 6.3.5). Zudem entstehen hier regelmaRig Stauungen des motorisierten IV, die auch den
Busverkehr ausbremsen (siehe VEP-Analyse Kap. 7.3.3). Eine direkte Anbindung an den Hauptbahnhof fehlt.
Eine Alternativverbindung, die direkt ins Nauwieser Viertel fiihrt, ist die Scheidter Stralle Uber den Wald-
hausweg mit Anschluss an den Meerwiesertalweg. Zudem liegt hier ein Schul- sowie HTW-Standort. Aber
auch hier fehlen Radverkehrsanlagen.

Eine gute Radverkehrsanbindung der Universitdt sowie der weiteren Einrichtungen (Sportschule, HTW,
Gymnasium Rotenbiihl) tragt zur Entlastung des OPNV und zur Minderung der MIV-Zielverkehre bei. Nicht
zuletzt ist das Fahrrad ein sehr kostengunstiges und daher bei Studierenden beliebtes Verkehrsmittel.

Bausteine

Untenstehende Abbildung (als vergroBerte A3-Karte im Anhang) bildet eine mogliche Trassenfiihrung mit
ersten Empfehlungen fir die Radinfrastruktur ab, die im weiteren Verlauf detailliert auf Machbarkeit zu
Gberprifen und ggf. anzupassen sind. Die Anbindung erfolgt demnach zum einen iber den nahezu Kfz-freien
Bormannspfad zum Hauptbahnhof, zum anderen iber die Dudweilerstralle in Richtung Alt-Saarbriicken.
Uber die DudweilerstraRe kann bei Umsetzung der FahrradstraRe BeethovenstraRe auch der Hauptbahnhof
erreicht werden. Bei einer moglichen Umsetzung der kleinen Innenstadtumfahrung (siehe D4.3) sollte zu-
dem ein paralleler Radweg in hoher Qualitdt angelegt werden, der somit eine direkte Verbindung vom
Meerwiesertalweg zum Hauptbahnhof herstellen wiirde.

Wahrend nordlich des Nahversorgers am Meerwiesertalweg der vorhandene Ful3- und Radweg fiir eine kon-
fliktfreie Flihrung im Zweirichtungsverkehr zur Universitat ausgebaut werden muss (alternativ, aber baulich
deutlich aufwendiger sind auch beidseitige Radwege sinnvoll), sollte auf dem siidlichen Meerwiesertalweg
(ca. ab Hohe des Nahversorgers) im Zuge der Erweiterung der geplanten Busspur (vgl. C4) eine beidseitige
Radinfrastruktur hergestellt werden. Die Busspur kdnnte dann fur den Radverkehr freigegeben werden. Auf
der sudlichen StraRenseite sollte der Radverkehr durch Schutz-/ Radfahrstreifen auf der Fahrbahn gesichert
und die derzeitige Gehwegfreigabe aufgehoben werden.

Abbildung 7: Radverkehrsachse Innenstadt - Universitat
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(% B 3.3 Radverkehrsachse Innenstadt - Universitat

ne
m

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen Maf3nahmen
= A2 Trennung von Ful3- und Radverkehr
= B 1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes
= B4 Fahrradfreundlicher Ausbau von Kreuzungen
= DA4.3 Kleine Innenstadtumfahrung
= C4 Busbeschleunigung

Wirkungs-Kosten-Klasse  pyioritiit Umsetzungsfrist

X] sehr hoch X hoch [X] 2020 (Busspur-Erweiterung)
[ ] hoch [] mittel [X] 2025 (Neu-/Ausbau Radwege)
[] mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ |ja [X nein Akteure: LHS, in Teilbereichen LfS, Deutsche Bahn
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% B 3.4 Radverkehrsachse Innenstadt - HTW/ Alt-Saarbriicken

Neben den Langsverbindungen siidlich und nérdlich der Saar (siehe B3.1 und B3.2) missen die beiden Saar-
uferseiten zwischen der Innenstadt und Alt-Saarbriicken attraktiv vernetzt werden. Stdlich der Saar liegen
mit den Kultureinrichtungen sowie Bildungsstandorten (HTW, mehrere Schulstandorte an der Hohenzollern-
sowie HeuduckstraBe) wichtige Ziele. Sowohl auf den Briicken als auch auf den angebauten StralRen fehlen
aber ausreichende Radverkehrsanlagen. Ziel muss also sein, attraktive Radverbindungen Uber die Saar zu
schaffen und diese mit den querverbindenden Hauptrouten zu verknipfen.

Bausteine

Untenstehende Abbildung (als vergroBerte A3-Karte im Anhang) bildet eine mogliche Trassenfliihrung mit
ersten Empfehlungen fir die Radinfrastruktur ab, die im weiteren Verlauf detailliert auf Machbarkeit zu
tberprifen und ggf. anzupassen sind. Auf den ,Nadel6hren”, den Briicken, biindeln sich die Radverkehrs-
mengen, sodass hier gute Anlagen in Form von Radfahrstreifen unter Wegfall von Kfz-Fahrspuren oder breite
Radverkehrsfiihrungen im Seitenraum notwendig sind. Zur Anbindung der HTW dient einerseits Hohenzol-
lernstrale (teilweise EinbahnstralRe), auf der angesichts der Tempo 30-Geschwindigkeitsbegrenzung im
Mischverkehr (ggf. unterstitzt durch Schutzstreifen/Piktogramme in Kombination mit VZ 274) gefahren
werden kann. Bei nicht ausreichenden StraRenraumbreiten (ggf. 6stl. der Westspange) kann fiir ostwarts
fahrende Radfahrer als Alternative die HeuduckstraRe genutzt werden, auf der Schutz-/Radfahrstreifen mar-
kiert werden sollten. Eine attraktive Verbindung ist auch tber den Leinpfad moglich, wenn dieser mittelfris-
tig besser an die Malstatter Bricke angeschlossen wird (siehe B2.1).

Abbildung 8: Radverkehrsachse Innenstadt — HTW/ Alt-Saarbriicken Radinfrastruktur )
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% B 3.5 Radverkehrsachse St. Arnual - Romerkastell

Zwischen St. Arnual und St. Johann/Rdmerkastell stellt die A620 eine groRe Barriere dar und der Verteiler-
kreisel St. Arnual ist fir Radfahrer derzeit nicht befahrbar. Zum einen gibt es eine Verbindung tber die
Daarler Briicke, deren Zufiihrung von der Saargemiinder StraRe Uber die ScharnhorststraBe verdeutlicht
werden sollte. Zum anderen sollte Gber den Verteilerkreisel St. Arnual eine Verbindung geschaffen werden.

Bausteine

Untenstehende Abbildung (als vergroBerte A3-Karte im Anhang) bildet eine mogliche Trassenfiihrung mit
ersten Empfehlungen fir die Radinfrastruktur ab, die im weiteren Verlauf detailliert auf Machbarkeit zu
tberprifen und ggf. anzupassen sind. Neben den Radinfrastrukturen auf der Julius-Kiefer-StralRe sowie der
Ostspange (Radverkehrsfiihrung im Seitenraum) stellt einerseits der radfahrergerechte Ausbau des Kreisels
Romerkastell mit dem Anschluss an die Innenstadt-Ost-West-Achse (siehe B3.1) eine Herausforderung dar.
Andererseits ist eine sichere Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn des Verteilerkreisels St. Arnual derzeit
ohne einen Umbau (siehe MaBnahmenfeld D 7.1) kaum moglich. Daher wird eine neue Briicke fiir FuRganger
(siehe A1.2) und Radfahrer von der KoRmannstralRe liber die A620 bis an den sidlichen Leinpfad vorge-
schlagen. Die Leinpfade sollten beidseitig an die Ostspange angeschlossen werden- hierzu sind die beste-
henden Wege zur gemeinsamen Fiihrung des FuB- und Radverkehrs auszubauen.

Abbildung 9: Radverkehrsachse St. Arnual - Rodmerkastell
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(% B 3.5 Radverkehrsachse St. Arnual - Romerkastell

X] sehr hoch X
[ ] hoch ]
[] mittel ]
[ ] niedrig

Wirkungs-Kosten-Klasse  pyioritiit

hoch
mittel

niedrig

Umsetzungsfrist
[] 2020
X 2025
[] 2030

[ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ija

|Z| nein

Akteure: LHS, in Teilbereichen LfS
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(% B3.6 Priifung des Einsatzes von FahrradstraBen

=[E

Fahrradstrallen konnen einen malgeblichen Beitrag zur Radverkehrsférderung leisten (steigende Akzeptanz
des Radverkehrs, riicksichtsvolles Miteinander zwischen Kfz-Fiihrern und Radfahrern) und sind mit ver-
gleichsweise geringem Aufwand umsetzbar, da i.d.R. Beschilderungen und Bodenmarkierungen ausreichen.
Sie kdnnen vor allem auf Streckenabschnitten mit bereits hohem Radverkehrsaufkommen oder auf Stre-
ckenabschnitten, die zukiinftig wichtige Radverkehrsverbindungen bilden sollen, eingerichtet werden.

Fahrradstraen kommen immer dann in Frage, wenn wichtige Radverkehrsachsen gebildet werden sollen
und eine separate Flihrung des Radverkehrs nicht moglich ist. Somit kénnen sie an wichtigen Stellen andere
Flhrungsformen auf Abschnitten erganzen und zugleich durch eine mégliche Kfz-Freigabe das Miteinander
der Verkehrsarten férdern. Kurz- bis mittelfristig lassen sich FahrradstraBBen, die neben den positiven Effek-
ten fir Radfahrer auch eine hohe Offentlichkeitswahrnehmung erzeugen, auch in Saarbriicken nutzen, um
einen Qualitatssprung im Radverkehr zu unterstltzen.

Bausteine

Insbesondere die als Radhauptverbindungen definierten Routen (siehe
B1), die durch das NebenstraRennetz verlaufen, oder durch das Neben-
netz fihrende Ausweichrouten zu HauptverkehrsstraBen ohne derzeit
geeignete Radinfrastruktur, kommen fiir die Einrichtung einer Fahr- 8
radstrafRe in Frage. FahrradstraBen kommen in Saarbriicken auf folgenden
StraBen/Relationen in Frage und kénnen im Zuge von einzurichtenden
Radverkehrsachsen geprift werden:

= Riegelsberger Str./ Eifelstr. (Parallelroute Lebacher Str. mit Anschluss an
Schulstandorte)

= Beethovenstr. (Teil der Innenstadtachse Mainzer Str. — Hbf.)

= BlumenstraRe (Teil der Innenstadtachse Mainzer Str. — Hbf.)

= Johannisstralle (Teil der Innenstadtachse Mainzer Str. — Hbf.)

= Rotenbergstr./ Landwehrplatz (Nord-Siid-Achse Nauwieser Viertel mit
Anschluss an Schulstandort)

= Saarbricker Str. in Dudweiler (Innenstadtachse Nord-Sud Dudweiler)

= Beethovenstr./Trierer Str. (Innenstadtachse Ost-West Dudweiler, Parallelroute Theodor-Storm-Str.)

Dariiber hinaus kénnen weitere Einsatzbereiche geprift werden (insb. Nebenrouten).
Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= B 1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes
= B 3: SchlieRung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur

Zielkonflikte
o Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken in den StraRen, ggf. Umstellung/Reduzierung des Parkens
notwendig
Wirkungs-Kosten-Klasse Umsetzungsfrist
Prioritdt )

X sehr hoch ] hoch X] bis 2020
oc

[ ] hoch X mittel (0.8, Beispiele] [] bis2025
mittel (o.g. Beispiele

(] mittel NTETI0-8. BEEPIS _ [ bis 2030

o |X| niedrig (weitere Einsatzbereiche)
[] niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: [ |ja [X] nein Akteure: LHS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
Kosten je FahrradstraRe etwa 10.000 — 30.000 € (Schilder, Markierungen, ggf. Umstellung des Parkens)

Rechtliche Bedeutung und allgemeine Empfehlungen fiir Fahrradstrafien (abgeleitet nach FGSV 2010 sowie
FGSV 2014)

e Eignung insb. auf Hauptverbindungen des Radverkehrs oder Routen mit einem (potenziell) hohem Radver-
kehrsaufkommen; zur sicheren und attraktiven Fiihrung des touristischen Radverkehrs auch auf schwach
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(% B3.6 Priifung des Einsatzes von FahrradstraBen

OG
belasteten Strallen auRRerorts

e Beschilderung mit Zeichen 244.1 StVO, Ausnahmeregelungen fiir anderen Fahrzeugverkehr mit Zusatzzei-
chen

e Freigabe fur den Kfz-Verkehr in beide oder auch nur in eine Richtung moglich

e Fahrradfahrer diirfen nebeneinander fahren

o ggf. zugelassener Kfz-Verkehr muss, wenn noétig, seine Geschwindigkeit weiter verringern

e zul. Hochstgeschwindigkeit: max. 30 km/h, ggf. Unterstitzung durch weitere MaRnahmen

e Standardbreite bei Zulassung von Kfz und zum sicheren Nebeneinanderfahren/in Begegnungsfillen mit
Kfz: 4,00 m, zzgl. Sicherheitsabstianden zu parkenden Kfz

e Bevorrechtigung der Fahrradstrale an Kreuzungen winschenswert, ggf. Verdeutlichung mit weiteren
(baulichen) MaRnahmen/Markierungslosungen
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(% B3.7 Weitere Offnung von EinbahnstraBen a

In Saarbriicken sind bereits viele EinbahnstraRen auch in Gegenrichtung fiir Radfahrer freigegeben. Fiir eini-
ge wichtige Routen gilt dies noch nicht. Hier sollte die Freigabe weiter geprift werden oder es sollten Um-
fahrungen ausgeschildert bzw. markiert werden.

Bausteine

Abbildung 10: Markierungen einmiinden-

= Bei EinbahnstraBen, die fir den Radverkehr in Gegenrichtung
der EinbahnstraRen (Eisenbahnstr.)

geoffnet sind, sollte an Knotenpunkten dem Kraftfahrzeugver-
kehr der gegengerichtete Radverkehr verdeutlicht werden
(Fahrradpiktogramme mit Richtungspfeilen auf der Fahrbahn,
Fahrradpforten; bspw. Eisenbahnstrale).

= GroBherzog-Friedrich-Strale: Umfahrung Uber Mainzer Str.
(siehe B3.1)

= KaiserstralRe: Umfahrung Gber BeethovenstralRe (siehe B3.1)

= St. Johanner StraRe Hohe Hbf.: Ausbildung der Trierer StraRe
als Alternative (siehe B3.1)

= KlausenerstralRe: Ausweichroute iber Auf der Werth (beschil- Abbildung 11: Schmale Bismarckstr. Hohe
dern/ markieren) Obere Lauersfahrt

= ViktoriastraRe: beidseitige Schutz-/Radfahrstreifen markieren L5 W
(siehe B3.4) 1

= BismarckstraBe: Offnung priifen, ggf. Nutzung von Einfahrts-
bereichen oder Entfall einzelner Pkw-Stellpldtze als Ausweich-
stellen

= DudweilerstraRe/ BetzenstraRe: Ausbildung von beidseitigen
Radverkehrsanlagen auf der Betzenstralle (oder Verkehrsbe-
ruhigung der BetzenstraRe, siehe G1)

= UrsulinenstraRe: Offnung priifen, ggf. Entfall einzelner Pkw-
Stellplatze als Ausweichstellen

* Fritz-Dobisch-/ SophienstraRe: , Offnung priifen, ggf. Entfall einzelner Pkw-Stellplitze als Ausweich-
stellen

* Hohenzollernstrae (zwischen Roonstr. und Keplerstr.): Offnung priifen, ggf. mit Umstellung des
Senkrecht- auf Langsparken, alternativ Fihrung tGber StengelstraRe (siehe B 3.2)

= SulzbachstraBe in Zufahrten zur KaiserstraRe: Offnung priifen

= LessingstraBe: Offnung priifen, ggf. Entfall einzelner Pkw-Stellplitze als Ausweichstellen

= KantstraBe: Offnung priifen, ggf. Entfall einzelner Pkw-Stellplitze als Ausweichstellen

Dariiber hinaus sollten weitere Einsatzbereiche geprift werden (insb. Nebenrouten).
Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= B 1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes
= B 3: SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur

Zielkonflikte

e Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken in den StraRen, ggf. Umstellung/ Reduzierung des Parkens
notwendig

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [] hoch X] bis 2020

Xl hoch X] mittel (o.g. Beispiele) [] bis2025

L] mittel X niedrig (weitere Einsatzbereiche) [ ] bis 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [lja [X nein Akteure: LHS, ggf. LfS
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% B4 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen

Um ein sicheres, eindeutiges und moglichst umwegefreies Passieren und Queren von Knotenpunkten zu er-
moglichen, ist die Radverkehrsfiihrung auch an Kreuzungen umzusetzen. In der Gestaltung muss fiir Radfah-
rer, aber auch fiir andere Verkehrsteilnehmende deutlich sein, welcher Raum von welchem Verkehrsteil-
nehmenden zu nutzen ist und wo eine erhéhte Aufmerksamkeit erforderlich ist. Dariiber hinaus sollte die
Signalisierung und Fihrung des Radverkehrs innerhalb der Stadt moglichst einheitlich geregelt sein, um
Missverstandnisse zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.

Der fahrradfreundliche Ausbau von Knoten sollte sich in der MaRnahmenprioritat an der Bedeutung der je-
weiligen Routen im Radverkehrsnetz (siehe Handlungsfeld B 1) orientieren.

Bausteine

Im Radverkehrsnetz sind die bedeutendsten Kreuzungen, die fahrradfreundlich ausgebaut werden sollten, in
den MafRnahmenkarten (siehe B 3) markiert. Darliber hinaus sollten bei anstehenden Sanierungen und Um-
baumaBnahmen die Moglichkeiten einer fahrradfreundlichen Knotenpunktgestaltung fiir alle weiteren
Kreuzungen ausgeschopft werden.

Bei dem fahrradfreundlichen Ausbau von Knoten sind folgende Aspekte zu bericksichtigen:

= Separate Signalisierung des Radverkehrs an LSA-geregelten Knotenpunkten:

An LSA-geregelten Knotenpunkten erhéhen eigene Radfahrer-LSA die Sicherheit der Radfahrer. Sie geben
Radfahrern einen Zeitvorsprung beim Einfahren in die Kreuzung und fordern ihre Wahrnehmung durch
die Kfz-Flhrer. Eine Anpassung der Signalumlaufzeiten an den Kreuzungen ist zu priifen. Leistungsverlus-
te der Kreuzungen kdnnen vermieden werden, wenn die im Vergleich zum Kfz-Verkehr langsamen Rad-
fahrer ein Vorlaufgriin schon in den letzten Sekunden der Rdumungsphase des Kfz-Verkehrs erhalten.
Auch kann die Freigabe friiher enden als die des gleichgerichteten Kfz-Stroms.

Geradeausverkehr:

Flr den geradeaus fahrenden Radverkehr sind an (sowohl durch Verkehrszeichen vorfahrtsgeregelten als
auch LSA-geregelten) Knotenpunkten Furten zu markieren, um den Vorrang gegentiber ein- und abbie-
genden Fahrzeugen zu verdeutlichen. Dies schlieBt auch die durchgehende Markierung von Radfurten
quer zur Hauptrichtung Gber Knotenpunkte hinweg ein. An konfliktreichen Stellen (z.B. Radverkehrsfurt
linksseitig von Rechtsabbiegestreifen fiir Kfz-Verkehr) sollten diese Furten zusatzlich rot eingefarbt wer-
den. Wird der Radverkehr vor einem Knotenpunkt im Seitenraum bzw. von der Fahrbahn abgesetzt ge-
fihrt (z.B. mittels getrenntem Geh-/Radweg), ist der Radweg in der Knotenzufahrt méglichst nah an die
Fahrbahn heranzufiihren; so ist der Radverkehr besser im Blickfeld des Kfz-Verkehrs.

Abbildung 12: Geradeausverkehr bei Radverkehrsfih-  Abbildung 13: aufgeweitete Radaufstellstreifen
rung im Seitenraum mit vorgeschalteter Radfahrer-LSA

= Vorgezogene Haltelinien/ aufgeweitete Radaufstellstreifen:

Durch vorgezogene Haltelinien (Lage der Haltelinie je nach Radverkehrsstarke 3,00-5,00 m vor der Halt-
elinie des Kfz-Verkehrs) bleibt der Radverkehr besser im Blickfeld der Autofahrer. Bei aufgeweiteten
Radaufstellstreifen wird die vorverlegte Haltelinie fir den Radverkehr iber die gesamte Breite des Fahr-
streifens gebildet, um geradeaus fahrenden und links abbiegenden Radverkehr zu sichern. Aufgeweitete
Radaufstellstreifen kénnen auch in Kombination mit dem direkten Linksabbiegen zum Einsatz kommen.
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% B4 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen ﬂ

Direktes Linksabbiegen:

Hierbei handelt es sich um eine Fiihrungsform, bei welcher sich der Radfahrer beim Linksabbiegen auf

der Fahrbahn einordnet. Diese Fiihrungsform kann nur zum Einsatz kommen, wenn der Radverkehr in

den Knotenpunktzufahrten auf der Fahrbahn (mittels Radfahr- oder Schutzstreifen) gefiihrt wird und die

zuldssige Hochstgeschwindigkeit maximal 50km/h betragt. Das direkte Linksabbiegen sollte folgender-

malen geregelt bzw. ausgestaltet sein:

= Separater Linksabbiegestreifen fir den Radverkehr (Anordnung zwischen dem Linksabbiegestreifen
und dem Geradeausfahrstreifen des Kfz-Verkehrs) mit einer Mindestbreite von 1,50 m

= Bei eingeschrdnkter Flachenverflgbarkeit: Integration eines Schutzstreifens (Mindestbreite von
1,25m) in den Linksabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs

Abbildung 14: indirektes Linksabbiegen Abbildung 15: Linksabbiegen an Einmindungen

Indirektes Linksabbiegen:

Hierbei handelt es sich um eine Fiihrungsform, bei welcher der Radfahrer den Knoten zunachst rechts
neben dem geradeaus fahrenden Kfz-Verkehr Gberquert und erst anschlieBend nach links abbiegt (d. h.
die Strafle mit dem kreuzenden Verkehrsstrom quert). Das indirekte Abbiegen hat den Vorteil, dass vor
allem unsichere und ungelibte Radfahrer diese Moglichkeit gut nutzen kénnen, da sie nicht im flieBenden
Verkehr Fahrspuren queren missen. Allerdings bieten die Aufstellflichen nur in seltenen Fallen Platz fur
mehr als ein bis zwei Fahrrader, weshalb bei groReren Radverkehrsmengen diese Losung Probleme mit
sich bringen kann. AulRerdem kann der Nachteil entstehen, dass Radfahrer zweimal halten mussen.

Radfahrerschleuse:

Die Radfahrerschleuse ist eine Mdoglichkeit zur Sicherung des linksabbiegenden Radverkehrs, bei der vor
einem LSA-geregelten Kreuzungsbereich ein Vorsignal fur den Kfz-Verkehr eingerichtet wird, in dessen
Schutz der Radverkehr die Kfz-Fahrstreifen iberquert. Die Radfahrschleuse sollte insbesondere dann zum
Einsatz kommen, wenn der Radverkehr zum Linksabbiegen zwei oder mehr Fahrstreifen tberqueren
muss und starke Linksabbiegerstrome beim Radverkehr bei gleichzeitig hohen Kfz-Verkehrsstarken be-
stehen.

Abbildung 16: Radfahrerschleuse im Vorfeld eines gro- Abbildung 17: Radfahrerschleuse am Knotenpunkt

Ren Knotens

Kreisverkehre:

Fiir eine sichere Fihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren kommt es auf die GréRe des Kreisverkehrs,
die Verkehrsbelastung, die Fiihrung des Radverkehrs in den zufiihrenden StraRen sowie die raumliche
Umfeldsituation an. Radfahr- und Schutzstreifen kommen in Kreisverkehren nach einer Einschatzung der
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% B4 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen n

Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) aus Sicherheitsgriinden nicht in Betracht.
Vielmehr ist im Einzelfall eine Priifung vorzunehmen, ob der Radverkehr auf der Fahrbahn oder auf um-
laufenden Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen zu fiihren ist. Um eine Gefdhrdung von
Radfahrern innerhalb des Kreisverkehrs im Mischverkehr zu vermeiden (durch Uberholvorgénge), ist der
Innenring vom Kreisverkehr baulich anzulegen (nicht nur zu markieren).
= Ampelgriff bbilug 18iM>IerAmpegriff 4

Der so genannte ,Marler Ampelgriff* erhéht den Komfort der L :
Radfahrer bei Wartezeiten an Ampeln oder Einmiindungen und
erleichtert das Anfahren. Er sollte nach Madglichkeit so ange-
bracht werden, dass Radfahrer beim Anfahren nicht in die Que-
rungsbereiche der FuBganger geleitet werden.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= B1 Erweiterung und Qualifizierung des Radverkehrsnetzes
= B 3 SchlieRung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur

Zielkonflikte

e Vorlaufgriin fir Radfahrer: Uberpriifung auf Konflikte mit den Signalumlaufzeiten des Kfz-Verkehrs
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit* Umsetzungsfrist

X] sehrhoch X] hoch [] bis2020

[ ] hoch X mittel [] bis2025

(] mittel X niedrig [] bis2030

[] niedrig X Daueraufgabe
regionsrelevant: []ja X nein Akteure: LHS, ggf. LfS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) entsprechend der Netzhierarchien im Radverkehrs-Zielnetz (siehe B1)

Die Grundsatze der Radverkehrsflihrung an Knotenpunkten, wie z. B. die Gewahrleistung von ausreichenden
Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen Verkehrsteilnehmenden, das Freihalten der Ver-
kehrsraume (beispielsweise von Signalanlagen- und Schildermasten) oder die Vermeidung von engen Radien
bzw. abrupten Verschwenkungen werden generell vorausgesetzt und deshalb an dieser Stelle nicht explizit
erlautert. Hier wird auf die entsprechenden Regelwerke (insbesondere RASt und ERA) verwiesen.
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(% B5 Verkehrssicherheit fur Radfahrer

Der systematische Ausbau der Radinfrastruktur (vgl. B2) leistet einen groBen Beitrag zur Verkehrssicherheit
fir Radfahrer und eine Mangelbehebung, Reinigung sowie ein Winterdienst helfen, die Sicherheit auf den
Radwegen auch witterungsunabhingig zu gewiahrleisten (siehe B 7). OffentlichkeitsmaBnahmen und Kam-
pagnen tragen des Weiteren dazu bei, die Ricksicht im StraBenverkehr gegeniiber Radfahrern zu fordern
(siehe B10). Zum MaRnahmenfeld B5 ,Verkehrssicherheit fir Radfahrer” zahlen dariiber hinaus kleinere
bzw. punktuelle MaRnahmen, die i.d.R. mit einem begrenzten Aufwand realisierbar sind, aber einen weite-
ren maRgeblichen Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit sowie einen Komfortgewinn fiir den Radver-
kehr leisten.

Bausteine

= Markierungen, Piktogramme und/oder kleinere, bauliche MaRnahmen (z.B. eingelassener Stein mit Fahr-
rad-Symbol) zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung insbesondere an untbersichtlichen Stellen (z. B.
bei Fiihrung des Radverkehrs tGber den Rathausplatz oder im Bereich St. Johanner Markt) oder zur Kenn-
zeichnung von ,,Schleichwegen” (verhindern u.a. auch Konflikte mit FuRgangern)
- wichtig: moglichst einheitliche Ausgestaltung, um ,leichte” Erkennbarkeit und entsprechenden Nutzen
zu gewabhrleisten

= Einbau von Gummielementen in Tramschienen zur Verhinderung der Sturzgefahr bei Rillenschienen ( z.B.
schrage Querung der Schienen in der Kaiserstrale)

= Einbringen von Asphaltstreifen am Fahrbahnrand in StraBen mit Kopfsteinpflaster oder Betonverbund-
pflaster zur Verringerung von Sturzgefahren

= Absenkung von Borden, die Radfahrer schrig tiberfahren miissen (bspw. beim Ubergang Fahrbahn — Sei-
tenraum) auf Nullniveau, alternativ Glattung eines Teilbereichs der Kante bspw. durch Asphaltauftragung
(bspw. Ubergang Saarbriicker StraRe — Miihlenweg in Dudweiler)

= Anbringen von ortsfesten Spiegelsystemen (sog. Trixi-Spiegel oder auch ,black spot mirror”) zur Siche-
rung des toten Winkels an Kreuzungen (als Ubergangsldsung oder in Kombination mit weiteren MaR-
nahmen, wenn Gefdhrdungen von Radfahrern durch abbiegende Lkw existieren)

= Verzicht auf Umlaufsperren und sonstige Hindernisse fiir Radfahrer wie Ketten oder Poller, Einsatz nur in
besonderen Ausnahmefillen unter Einhaltung der MindestbemaRungen (siehe FGSV 2010/ERA)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= B2 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur
= B7 Mangelbehebung, Reinigung und Winterdienst

= B10 Offentlichkeitsarbeit und Organisation/ Marketingstrategien

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [] bis2020
Xl hoch X mittel [ ] bis2025
(] mittel [ ] niedrig [ ] bis2030
[ ] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein Akteure: LHS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Der Einbau von Gummiplatten bzw. -profilen wird derzeit in mehreren Stadten gepriift und getestet (u. a.
Zirich, Hamburg). Die bisherigen Losungen sind in Hinblick auf die Sicherheit fir den Radverkehr bereits
vielversprechend, die Langzeittauglichkeit jedoch noch nicht zufriedenstellend. Die Umsetzung sollte in
Saarbricken erst erfolgen, wenn die verfligbaren Produkte alle relevanten Aspekte (Sicherheit fiir den Rad-
verkehr, Wirtschaftlichkeit, Haltbarkeit) erfillen.

In Minster sind die sog. Trixi-Spiegel seit dem Jahr 2007 an unibersichtlichen Kreuzungen und an bekannten
Unfallstellen im Einsatz. Insgesamt erweisen sich die Spiegel als sinnvoll, weil die Unfallzahlen deutlich riick-
l5ufig sind. Ahnliche Erfolge mit den Spiegeln gibt es auch in Freiburg (ca. 170 insg.) oder Frankfurt.
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% B6 Systematischer Ausbau und Unterhaltung ﬂ

der Radabstellanlagen a

Ein ausreichendes und qualitatsvolles Angebot an Radabstellanlagen ist eine weitere wesentliche Rahmen-
bedingung zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs. Die LHS hat hier bereits einige Anstrengungen insb.
in der Innenstadt unternommen (vgl. Analysekapitel 6.3.6). Dariiber hinaus gibt es noch weitere Bedarfe.

Bausteine

Erweiterung des Angebots an wichtigen Zielorten:

In den letzten Jahren ist das Angebot an Radabstellanlagen insb.
in der Innenstadt stark ausgeweitet worden. Dennoch besteht an
wichtigen Zielorten in der Innenstadt (insb. Hbf., im Umfeld des
St. Johanner Marktes, im Nauwieser Viertel; siehe beispielhaft
MafRnahmenkarte Radverkehr), in Alt-Saarbriicken und St. Arnual
genauso wie in allen anderen Stadtbereichen, insb. in den Stadt-
teilzentren, ein weiterer Handlungsbedarf. Dieser resultiert einer-
seits aus der Beobachtung der ,wild“ abgestellter Fahrrader und
teilweise optimierungsbeddrftiger Anlagen; andererseits nimmt —
vor dem Hintergrund des angestrebten steigenden Radverkehrs-
anteils — die Nachfrage zukiinftig zu, sodass friihzeitig die ent-
sprechenden Rahmenbedingungen geschaffen werden sollten.
Der jeweilige quantitative Bedarf sollte anhand der EAR (Empfeh-
lungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs) sowie einer Zdhlung
der ,,normal“ und , wild“ abgestellten Fahrrader ermittelt werden.
Neben dem klassischen Anlehnbiigel sollte — je nach ortlicher Ge-
gebenheit — auch die Realisierung von tGberdachten und/ oder ab-
schliefbaren Einheiten gepriift werden.

Abbildung 19: Gberdachte Abstellanla-

ge
=
10

Abbildung 20: Fahrradhaus
ﬂl L L ‘

Erweiterung des Angebots in Quartieren:

Vor allem in verdichteten Quartieren (z.B. Nauwieser Viertel,
Burbach) bietet sich die Installation von Fahrradkleingaragen oder
sog. Fahrradhdusern an, um sichere Abstellmdglichkeiten und ge-
ordnete Bedingungen (Verhinderung von Behinderungen durch
wild abgestellte Fahrrader) zu schaffen. Dies erfolgt in Kooperati-
on und oft in Eigenregie von Anwohnern (s. u.).

Radhd&user/Fahrradboxen

Vor allem am Hauptbahnhof sowie an den weiteren Bahnhofen
sollten mehr Fahrradboxen zum sicheren EinschlieBen von Radern
geschaffen werden. Dariber hinaus kénnen an wichtigen Ziel-
punkten weitere Ausstattungsmerkmale in ,,Radhausern” erganzt
werden (u. a. Uberdachung, Beleuchtung, abschlieRbare Einheiten, GepackschlieRficher, Luftpumpstati-
on). Durch eine auffillige hochwertige Gestaltung sind sie im Stadtbild gut sichtbar. Zielgruppen sind vor
allem Personen, die ihr Fahrrad wahrend eines langeren Zeitraums witterungsgeschitzt und sicher ab-
stellen mochten (z.B. Fahrradtouristen, Beschéftigte). Moégliche Standorte fiir solche Fahrradstationen
sind: Willi-Graf-Ufer, Schillerplatz, Rémerkastell, Bahnhof Dudweiler sowie weitere wichtige Haltepunkte
des OPNV. Wichtig ist hierbei eine Bewerbung der Stationen, um diese im Bewusstsein der Fahrradfahrer
zu verankern, sowie eine einfache und intuitive Bedienung. Die Abrechnung kdnnte nach Moglichkeit
Uber eine Mobilkarte (siehe J6) erfolgen.

Unterhaltung der Radabstellanlagen:
Die vorhandenen Radabstellanlagen sind fortlaufend mit dem Stand der Technik abzugleichen und ggf.
anzupassen. Ebenso sind sie auf Mangel zu priifen und bei Problemen anzupassen.

Mobile Radabstellanlagen:
Fiir GroRveranstaltungen bietet es sich an, das Fahrradabstellangebot zeitweise zu erweitern. So ist die
Anschaffung von mobilen Radabstellanlagen zu empfehlen.
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(% B6 Systematischer Ausbau und Unterhaltung
der Radabstellanlagen a

= Anpassung der Stellplatzrichtlinie:
Eine stdarkere Berlcksichtigung bei 6ffentlichen und privaten Neubauten sollte grundsatzlich uber Stell-
platznachweise fir Fahrrdader erfolgen, bspw. auch als Kompensationsmoglichkeit fiir Kfz-Stellplatze (sie-
he H7).

= Lademdglichkeiten fir E-Bikes/Pedelecs

E-Bikes und Pedelecs werden erfahrungsgemdf® eher zu Hause geladen. Dennoch sollten an wichtigen
Zielen der Radfahrer Lademdglichkeiten zur Verfluigung stehen, um die Versorgungssicherheit zu
gewahrleisten. Hierzu ist die Kooperation vor allem mit Einzelhdndlern, Gastronomen, Hoteliers und
Arbeitgebern zu suchen. Diese kdnnen ihren Kunden/Mitarbeitern durch eine Lademdglichkeit einen
Service bieten, der auch 6ffentlichkeitswirksam vermarktet werden kann (bspw. Kommunikation Gber ein
Siegel). Die Installation und der Betrieb erfolgt tiber die Privaten, wahrend die LHS die Rolle des Initiators
und Koordinators libernimmt.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen
= H7 Optimierung der Stellplatzrichtlinie
= J6: Vermarktung des Umweltverbundes als ein einheitliches Mobilitdtsangebot

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] bis2020
Xl hoch X mittel [] bis2025
(] mittel [ ] niedrig [] bis2030
[ ] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: LHS, Private, ggf. Verbinde

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Fahrradhduser am Beispiel Dortmund:

= Ein Fahrradhaus (12 Fahrradabstellplatze) kostet ca. 7.000 Euro. Die Bezirksvertretungen zahlen einmalig
5.500 Euro Zuschuss fir jedes Haus. Nach dem einmaligen finanziellen Zuschuss entstehen keine Folge-
kosten fir die Stadt oder die Bezirksvertretungen.

= Trager der Fahrradhduser ist der VCD. Dieser hilft, Anwohner- bzw. Nutzergruppen (mind. 10) zu bilden
und kiimmert sich um die Aufstellung sowie Gestaltung der Fahrradhauser.

= |nitiator sind Anwohnergemeinschaften, die auch einen konkreten Standort vorschlagen. Die Platzierung
wird von der Stadt bestimmt und im Gestattungsvertrag mit dem VCD genehmigt. Es erfolgen Einzelfall-
entscheidungen, ob ca. 2-3 Kfz-Stellpldtzen/ Haus entfallen kénnen oder ersetzt werden.

= Die Anwohnergruppen schlieRen einen Gesellschaftervertrag und Gilbernehmen vom VCD die Verantwor-
tung fir das Fahrradhaus.

= Fir den Fahrradabstellplatz zahlt der Fahrradhalter einmalig 180 € und jahrlich einen Bagatellbetrag (20 €)
fir Versicherungen und Unterhalt.
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% B6.1 Fahrradparkhaus Hbf./ Alte Post

Fahrradparkh&user eignen sich an zentralen Zielen des Radverkehrs bzw. grofen Bahnhofen. Sie sind tber-
dacht und aufgrund geschlossener Raume kénnen die Fahrrader diebstahlsicher abgestellt werden. Deswe-
gen sind sie in der Regel kostenpflichtig. Dartiber hinaus werden weitere Serviceleistungen angeboten, bspw.
eine Fahrradreparatur, ein Ersatzteilservice, das stationsgebundene Ausleihen von Fahrrddern oder Fahr-
radwaschanlagen.

Bausteine

= Einrichtung von Fahrradstationen und ggf. Fahrradparkhdusern
Am Hauptbahnhof bietet sich im ehemaligen Abfertigungsgebaude der deutschen Post ein Fahrradpark-
haus an. Neben den Vorziigen der Uberdachung und Bewachung sollten hier weiterer Serviceleistungen
angeboten werden. Eine Fahrradstation tragt hier mafRgeblich dazu bei, Bike & Ride in Saarbriicken zu
fordern.
Zur Kostensenkung kénnen allgemeinnitzige Organisationen als Trager gewonnen werden (bspw. als Ta-
tigkeitsbereich fur Menschen mit gesundheitlichen/ geistigen Einschrankungen).

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= J2.2 Bike+Ride in der Stadt Saarbriicken

Zielbeziige Zielkonflikte

= Forderung des Umweltverbundes g o keine

= Sicherung der Erreichbarkeit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [] bis2020
] hoch L] mittel D] bis 2025
X mittel ] niedrig [] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:| ja |Z| nein Akteure: LHS, DB AG
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Reinigung und Winterdienst

(% B7 Mangelbehebung, Baustellenverkehrsfiihrung,

Eine Behebung von Mangeln auf Radwegen (Schlaglécher, Behinderungen durch Baumwurzeln, abgenutzte
Markierungen, ...), das Freihalten von Miill, Glasscherben und Laub sowie die Beseitigung von Schnee und Eis
sind eine wichtige Daueraufgabe, da sie die sichere Benutzbarkeit der Radverkehrsanlagen gewdhrleistet.
Damit bleibt das Rad auch im Winter witterungsunabhangig benutzbar und gefahrlichen Alleinunfallen wird
entgegengewirkt. In Saarbriicken gibt es diesbeziiglich einen Verbesserungsbedarf (siehe Analysekapitel
6.3.8): Radwege im Seitenraum sowie solitdr gefiihrte Radwege sind nicht konsequent in den Winterdienst
einbezogen und der Rdumdienst deckt sich nicht mit den Hierarchiestufen des Radverkehrsnetzes.

Bausteine

auf Schulwegen), je nach Baulast in Absprache mit dem LfS

gungen des Radverkehrs informiert werden (siehe B8)
Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= B8 Serviceangebote fiir den Radverkehr

= Monitoring und Instandhaltungsmanagement der Stadtverwaltung zur Radwegeinfrastruktur: syste-
matische Erfassung von Infrastrukturmangeln, Zuriickschneiden von in den Radweg hineinragenden
Vegetationen bzw. Beseitigung von Wurzeln etc. (in Kooperation mit dem LfS sowie in Aufgabentei-
lung mit dem Ordnungsamt und dem Amt fiir Straenbau und Infrastruktur)

= Einrichtung eines dauerhaften Reinigungs- und Winterdienstes fiir Radkomfortrouten sowie alle Rad-
hauptverbindungen, nach Maoglichkeit auch fiir wichtige Radverbindungen sowie -anbindungen (insb.

= Baustellen, welche die Radverkehrsfiihrung beeintrachtigen, sollten fiir Radfahrer friih erkennbar
sein, um Umwege oder Unfille zu vermeiden. In diesem Fall sind friihzeitige Hinweisschilder mit Um-
fahrungshinweisen anzubringen oder temporare Markierungen/Radverkehrsfiihrungen im Bereich
der Baustelle anzubringen. Uber die Saarbriicken-App kann zudem iiber Baustellen und Beeintrichti-

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt

[] sehrhoch [] hoch

Xl hoch X mittel
|:| mittel |:| niedrig
[ ] niedrig

Umsetzungsfrist
bis 2020
bis 2025
bis 2030

Daueraufgabe

XOOO

regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS, LfS
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(% B8 Serviceangebote fiir den Radverkehr

Service- und Dienstleistungen sind einfache MalRnahmen, die Nutzungshemmnisse des Radfahrens abbauen
kénnen und das Radfahren komfortabler und angenehmer gestalten. Die Kosten sind gering, wenn Koopera-
tionen mit Verbdanden sowie Geschaftsleuten hergestellt werden.

Bausteine

Internetprasenz und Informationen:

Ein Fahrradstadtplan sollte die jeweils schnellsten und komfortabelsten Routen im Radverkehrsnetz auf-
zeigen. Neben Informationen Uber die Art der Radverkehrsinfrastruktur, Hindernisse, Gefahrenstellen,
Parallelrouten, Steigungen/ Gefillstrecken sollte auch tUber Radabstellanlagen informiert werden. Weite-
re wichtige Inhalte sind bedeutende Ziele des Radverkehrs (Versorgung, Dienstleistung, Sehenswirdig-
keiten, Ubernachtungsméglichkeiten, Gastronomie, Fahrradwerkstitten, Schulen, ...). Der Fahrradstadt-
plan sollte stets aktuell und kostenlos als Download oder als Faltplan zur Verfligung stehen, ggf. auch in
die Saarbriicken-App integriert werden.

Die Internetplattform sollte darliber hinaus Hinweise zu unten genannten Serviceangeboten sowie zu
weiteren relevanten Themen wie Freizeitrouten des Radverkehrs (siehe F6), Baustellenumfahrungen
(siehe B7), fahrradfreundlichen Ubernachtungsméglichkeiten, Fahrradleihméglichkeiten sowie Fahrrad-
handlern/-werkstatten geben.

Weitere Serviceangebote:

e Fortfihrung bzw. weitere Kooperation mit dem ADFC: Fahrrad-Selbsthilfe-Reparaturwerkstatten,
kostenlose Fahrradchecks, Fahrradkompetenzkurse fiir Erwachsene und speziell fiir Migranten,
Pedelec-Fahrtraining, Fahrradtraining fur Kinder

e verstarkte Kooperation mit der Polizei zu Fahrradtraining-Angeboten auf dem Verkehrsibungsplatz

e Angebot von Schlauchomaten und Lufttankstellen (Initiierung durch LHS, Installation und Betrieb
durch Fahrradhandler)

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur

F6 Ausbau des Radtourismus

[l
[l
X
]

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
sehr hoch [ ] hoch [ ] bis2020
hoch L] mittel [] bis2025
mittel X niedrig [] bis2030
niedrig |Z| Daueraufgabe

regionsrelevant: [ _]ja [X] nein Akteure: LHS, Private




VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld B 39

(% B9 Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Organisation

Einer verstirkten Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr kommt insb. in Saarbriicken eine groRe Bedeu-
tung zu, um den Radverkehr starker in den Kopfen der Verkehrsteilnehmer zu verankern. Hierbei sind die
Vorteile des Radfahrens zu vermitteln und die Moglichkeiten, auch Strecken mit Steigungen zu Gberwinden,
aufzuzeigen. Radfahren bedeutet eine Gesundheitsférderung, Starkung der lokalen Nahversorgung, Entlas-
tung vom Kfz-Verkehr und damit verbunden die Reduktion von Luftschadstoffen, COz-Emissionen und Larm.
Diese positiven Effekte sind Bestandteil einer Offentlichkeits- und Marketingarbeit ebenso wie der Aspekt,
dass Radfahren Spall macht.

Fiir eine effiziente Offentlichkeitsarbeit sollte ein Grundgeriist einer guten Radinfrastruktur vorhanden sein.
Als Anstol8 kann sie auch mit aktuellen Radverkehrsprojekten (bspw. Herstellung einer wichtigen Route fir
den Radverkehr, Eréffnung einer FahrradstraRe) verkniipft werden. Zur Koordination nicht nur der Offent-
lichkeitsarbeit, sondern der gesamten Radverkehrsplanung, ist der Radverkehr im Verwaltungshandeln wei-
ter zu implementieren und strategisch zu entwickeln.

Bausteine

= Aktionen und Marketing

Aktionen und Marketing fiir den Radverkehr sollten 6ffentlichkeitswirksam platziert werden und Interes-

se wecken, ggf. auch durch Mitmach-Angebote. Hierzu konnen zum Beispiel folgende Aktionen gehoren:

e Auszeichnung fahrradfreundlicher Geschiafte/ Gastronomen / Hoteliers /Arbeitgeber

e Radfahren bei schlechtem Wetter aufgreifen, bspw. durch Verteilung von Sattelschiitzern, Regen-
capes in Kooperation mit Sponsoren

e Durchfiihrung von Fahrradmessen, bspw. in Kooperation mit Verbdanden

e temporire Sperrung von StraRen am Wochenende und Offnung als Radverkehrsachse

¢ Imagekampagnen und Uberzeugungsarbeit bei Arbeitgebern und Bildungsstandorten (Mobilitdtsma-
nagement, siehe K1, K3 und K4)

o Verkehrssicherheitskampagnen fiir den Radverkehr durch Sensibilisierung der Autofahrer fiir den auf
der Fahrbahn geflihrten Radverkehr sowie Gefdhrdungen durch Falschparken (im Zusammenspiel mit
16 und H6)

e Teilnahme der Stadt an Programmen und Aktionen wie die bereits fir 2016 vorgesehene Aktion
»Stadtradeln“> und Bewerbung der Aktion

= Forderung von Pedelecs
In Saarbricken, insb. in den topografisch bewegten Stadtgebieten, bieten Pedelecs ein groRes Potenzial
zur Steigerung des Radverkehrsanteils. Aktionstage, an denen Pedelecs gemietet und auf einem Parcours
getestet werden kénnen, kénnen Interesse wecken und von den Vorteilen der Pedelecs Uberzeugen.
Auch kénnen dauerhaft durch die Stadt Saarbriicken in Zusammenarbeit mit Fahrradhéndlern Testfahr-
ten angeboten werden (auch unter Einbezug von Lasten-Pedelecs).

In Abstimmung mit den Verkehrsbetrieben oder Energieversorgern kdnnen dartiber hinaus auch finanzi-
elle Anreize die Pedelec-Nutzung fordern. Moglichkeiten bestehen im kostenlosen, zeitgebundenen Ver-
leih eines Pedelecs bei Kauf einer OPNV-Jahres-/Halbjahreskarte® oder durch Preisnachldsse beim Kauf
eines Pedelecs bei Bezug eines bestimmten Stromtarifes oder eines OPNV-Zeittickets.

= Mobilitdtserziehung/Verkehrspddagogik
Schon in den Kitas sollte der richtige Umgang im Verkehr sowohl als FuRganger und als Radfahrer erlernt
werden. Neben der Verbesserung des Verstandnisses fir die Gefahren im Verkehr und damit einherge-
hend einer Erhéhung der Verkehrssicherheit der Kinder werden sie friihzeitig daran gewoéhnt, sich eigen-
stindig im Verkehr zu bewegen. Dariiber hinaus kann durch einen Einbezug der Eltern Uberzeugungsar-
beit geleistet werden mit dem Ziel, dass die Kinder viele ihrer Wege moglichst selbststdndig und nicht im
,Eltern-Taxi“ zurticklegen.

Die vielen Steigungsstrecken v.a. in den Stadtteilen Saarbriickens sollten zum Anlass genommen werden,
das Fahren auf Strecken mit Hohenunterschieden zu optimieren: zum Beispiel Fahrtechniken und Schal-

5> vgl. Website Stadtradeln
6 vgl. Website Mettingen
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(% B9 Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Organisation

ten beim Bergauffahren, Sicherheitshinweise fiir das bergab Fahren sowie die Bedeutung guter Bremsen
und Beleuchtungen bei hoheren Geschwindigkeiten. Solche Angebote kdnnen in Schulen oder auch in
Verbindung mit der Polizei geschaffen werden — auch fiir Erwachsene.

Vorbildfunktion/Schlisselpersonen

Der Kommune selbst kommt genauso wie bspw. Lehrern und Lehrerinnen an Schulen eine Vorbildfunkti-
on bei der Radverkehrsférderung zu. Schllsselpersonen, bspw. aus der Politik, sollten fiir das Radfahren
werben und von Erfahrungen mit dem Rad berichten —z. B. innerhalb von Themenwochen in der Presse.

Verwaltungsinterne Organisation der Radverkehrsplanung

Wichtig ist, dass eine Radverkehrsforderung personelle Ressourcen voraussetzt. Fiir die Radverkehrspla-
nung, die Koordination sowie Offentlichkeitskampagnen ist weiterhin mindestens eine Stelle in der Ver-
waltung vorzusehen. Hierbei ist auf die Koordination mit anderen Themen der Stadt- und Verkehrspla-
nung Wert zu legen, damit in den Planungen auch friihzeitig die Belange des Radverkehrs einbezogen
werden. Nach Moglichkeit sollten turnusmaRig auch verstarkt Verbindungen zum ADFC sowie zur Polizei
(Durchfuhrung der regelmaRigen AG Rad, ggf. Initiierung eines Netzwerkes Verkehrssicherheit, siehe 11)
gesucht werden und in Netzwerken Synergieeffekte genutzt werden.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen
= K 1,3,4 Mobilitditsmanagement und Mobilitatskultur
» H6 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen (ruhender Verkehr)

= 16 Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit (verkehrssicherheit)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [ ] bis2020
X hoch X mittel [ ] bis2025
L] mittel [] niedrig [ ] bis2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja X nein Akteure: LHS, Verbinde
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% B10 Priifung eines Fahrradverleihsystems fiir Saarbriicken

Fahrradverleihsysteme (FVS) haben sich in den letzten Jahren in vielen GroR- und Mittelstddten in Deutsch-
lands etabliert. Ein Potenzial fiir Saarbriicken besteht vor allen Dingen auf den eher kurzen Wegen bis zu
4km, im Tourismusverkehr sowie zur Anbindung der Universitat.”

FVS stellen einen wichtigen Beitrag zur Férderung des Umweltverbundes und zur Senkung des MIV-Anteils
dar — im weiteren Sinne damit zur Larm- und Luftschadstoffminderung. Hierbei bestehen auch Synergieef-
fekte zum OPNV, wenn ein FVS als Zubringer zu Haltestellen/Bahnh&fen genutzt wird. Dariiber hinaus ist die
Nutzung von FVS flexibel, altersunabhangig und glinstig — damit tragen sie zu einer gleichberechtigten Ver-
kehrsteilhabe fir alle Bevolkerungsgruppen bei. Die Stadt kann insgesamt durch ein positives, innovatives
Image profitieren.

Voraussetzung ist ein Grundnetz aus sicheren und attraktiv befahrbaren Radwegen zwischen den wichtigen
Zielen des Radverkehrs (siehe B3). Um das Fahrradverleihsystem moglichst breit und einfach nutzbar zu ma-
chen und Nutzungshemmnisse abzubauen, ist die Integration in eine libergreifende Mobilitatskarte (,,Um-
weltverbund al einheitliches Mobilitatsangebot”, siehe J 6) sinnvoll.

Bausteine

Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fir ein FVS

= Analyse von Zielgruppen fiir ein FVS in Saarbricken: Hier ist zunachst zu empfehlen, den Schwerpunkt
auf die Studierenden und die junge Bevélkerung zu legen

= Ermittlung von wichtigen Quellen und Zielen eines FVL: Schwerpunkte sollten der Hauptbahnhof und die
weiteren Bahnhofe, das Umfeld der FulRgangerzone, die Hochschulen, die Wohnorte der Studierenden
(insb. Studierendenwohnheime), das Nauwieser Viertel, das nordliche Alt-Saarbriicken und St. Arnual mit
den Sehenswiirdigkeiten sowie bei Einbindung von Unternehmen (bspw. ZF) groRe Gewerbestandorte
sein

= Ermittlung von Nutzungspotenzialen (Abschitzung méglicher Ausleihzahlen/ Jahr)

= Einbindung von Akteuren: fir Saarbricken vor allem die Verkehrsbetriebe, die Hochschulen, groRe Un-
ternehmen, Fahrradhandler, ADFC, Tourismusbranche

= Festlegung eines FVS-Typs sowie von Standorten fiir Stationen an wichtigen Quell-/Zielorten (s.o0.): Auf-
grund des geringeren Aufwandes ist flir Saarbriicken ein stationdres System zu empfehlen

= Ermittlung von Moglichkeiten, die Investitions- und Betriebskosten zu senken: Einbindung von Unter-
nehmen, Hochschulen, ggf. auch Hotel- und Gastronomie als Partner zur Finanzierung — im Gegenzug er-
halten diese bspw. Namensrechte fiir einzelne Stationen oder Werbeflachen

FVS mit Betrieb durch die Stadt Saarbriicken

Auf Grundlage der Machbarkeitsstudie kénnen Investitionskosten sowie laufende Kosten fir ein FVS in Saar-
bricken abgeschatzt werden. Eine grobe, Gberschldgige Ermittlung im Rahmen des VEP anhand von Erfah-
rungswerten ergibt einen einmaligen Investitionsbedarf fiir den Bau von 25 Stationen und den Kauf von 228
Radern von ca. 550.000€ und in den ersten Betriebsjahren einen jahrlichen Zuschussbedarf von ca.
160.000%€. In die Investitionen sind mogliche weitere Kosten, bspw. fiir die Schaffung und Ausstattung von
entsprechenden Wartungswerkstatten oder die Anschaffung eines Kfz fir den Transport der Leihrader (ca.
50.000 Euro) nicht einbezogen. Mit zunehmender Nutzung des FVS sind Senkungen der Betriebskosten zu
erwarten - bspw. wird fiir das Leihsystem MVGmeinRad in Mainz von einem hohen Kostendeckungsgrad in
den nachsten Jahren ausgegangen (s.u.). Sowohl die Investitions- als auch die Betriebskosten kénnen durch
Werbevertrige/ Kooperationen mit Dritten (Stationspatenschaften, Bezahlung von Mietpauschalen fir die
Mitarbeiter) weiter gesenkt werden.

FVS mit Vergabe an einen Betreiber
Neben dem eigenstdndigen Aufbau und dem Betrieb eines FVS besteht die Mdglichkeit, einen externen Be-
treiber flir das System bzw. einzelne Teilbausteine zu beauftragen:

7 Ein Best-Practice-Beispiel ist die Ruhr-Universitdt Bochum, die unter anderem Ulber ein FVS (metropolrad
Ruhr) an die Bochumer Innenstadt/an den Hauptbahnhof angeknipft ist. Da die Nutzung des FVS durch Stu-
dierende deutlich (iber den Erwartungen lag, wurde und wird die Stationszahl immer weiter ausgebaut
http://www.ruhr-uni-bochum.de/move/fahrrad/;
http://vgdh.geographie.de/verkehr/images/Dokumente/AkVerkehr2015/13_Kanne.pdf
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% B10 Priifung eines Fahrradverleihsystems fiir Saarbriicken

I T

Option A1 Betreiber

Option A2 Betreiber A Betreiber B
Option B Betreiber Kommune
Option C Kommune Betreiber

Quelle: Planersocietdt nach Bittner/Mlasowsky et al. 2011, S. 49
Die Ausschreibung eines Fahrradverleihsystems kann dann entweder als festes Leistungspaket (Betreiber hat
definierte Leistungen zu erbringen und bietet dies zu einem Kostenbeitrag an) oder mit einem festen Kos-
tenwert erfolgen (Betreiber bieten zu einem in der Ausschreibung definierten Kostenwert ein Leistungspaket
an).

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= B3 SchlieRung von Netzliicken/ Optimierung Radinfrastruktur (Grundnetz als Voraussetzung fiir ein FVS)
= J6 Vermarktung des Umweltverbundes als einheitliches Mobilitdtsangebot

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch Xl bis 2020

X hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel X] niedrig [] bis2030

[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ |ja [X]nein | Akteure: LHS, Saarbahn, Hochschulen, evtl. private Betreiber

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Typen von Fahrradverleihsystemen:
e stationdre Systeme: Leihrdder konnen nur an den festgelegten Stationen abgegeben werden
o flexible Systeme: Leihrdder kénnen an beliebigen Punkten abgegeben werden, die nur grob definiert
sind (bspw. groBere Kreuzungen; z. B. in Berlin ,,Call a Bike)
o teilflexible Systeme: Leihrdder kdnnen in definierten Bereichen, bspw. 5m um eine Verleihstation abge-
geben werden (vorteilhaft bspw., wenn Stationen ausgelastet sind)

Fahrradverleihsysteme in Stadten mit H6henunterschieden:
e Einsatz von stufenlosen Schaltungen (entspricht ca. zehn Gangen) in Kassel
e Integration von Pedelecs in Stuttgart

zus. Finanzierungsmaoglichkeiten

e Werbung auf den Radern oder Vergabe von Namensrechten an dem Fahrradverleihsystem (z. B. sz-bike
Dresden, NorisBike Niirnberg)

e Teilfinanzierung tiber Semesterbeitrége: bspw. Mainz, Bochum, Kassel ca. 1-3 €/Student/Semester

e Teilfinanzierung in Kooperation mit Unternehmen, die ihren Angestellten durch Zahlung eines festen Be-
trages/Jahr die Nutzung erméglichen

e Ubernahme von Patenschaften fiir Verleihstationen durch Unternehmen: Kostenpunkt je Station ca.
20.000 €, Umbenennung und Vermarktung der Station unter dem Unternehmensnamen bedeutet Wer-
bung und Imagegewinn fir Unternehmen (bspw. Fahrradverleihsystem Hamburg)

e Kulturabgabe fiir Ubernachtungsgéste

Best Practice-Beispiel: Fahrradverleihsystem Mainz (MVGmeinRad)

e Investitionssumme: 4 Mio. € (davon 1,9 Mio. durch Fordergelder)

o derzeitiger Kostendeckungsgrad ca. 80 % mit steigender Tendenz (hdherer Kostendeckungsgrad als Gbli-
cherweise Buslinien aufweisen)

e Zuschussbedarf derzeit ca. 1 Mio. €/Jahr insb. fur Wartung und Verteilung der Rader (6 Vollzeitstellen
flr Wartung, ca. 10-12 Aushilfen in , Verteilerteams”

e derzeit ca. 500.000 Ausleihen im Jahr (22.000 Kunden) bei 900 Mietradern und 107 Stationen (stationa-
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res System)

e Kostenneutralitat ab ca. 650.000 Leihen/Jahr (2016/2017 erwartet)

e Kundenstamm: ca. 1/3 Studenten

e Mietkosten: 1,40 €/Mietvorgang, ermaRigt mit OPNV-Jahreskarte (0,80€/Mietvorgang) sowie mit einer
Jahreskarte fir das Leihfahrradsystem (Kosten von 79 €, ErmaRigung auf 0,49 €/Mietvorgang, bis zu 30
Minuten kostenlose Nutzung/ Mietvorgang)

e ErmafRigung auch fir Studierende, die liber ein Semesterticket verfiigen

e hoher Kunden-Zufriedenheitsgrad
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Handlungsfeld C: Offentlicher Personennahverkehr

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) erméglicht allen Menschen unabhingig von Alter,
Einkommen und Fihrerscheinbesitz Mobilitdt. Mit 17 % am Modal Split-Wert der Saarbriicker Be-
volkerung liegt die Stadt nur im Mittelfeld vergleichbarer GroRRstadte wie Mainz oder der Region
Ulm/Neu-Ulm, aber immerhin Uber dem deutschlandweiten Durchschnittswert von 15%. Der
Handlungsbedarf der Stadt Saarbriicken reicht bis in die Region (inkl. der franzdsischen Grenzre-

gion).

Infolge des demographischen Wandels werden zukiinftig weniger Schiiler Bahn- und Busangebote
nutzen. Hinzu kommt in der dlteren Generation eine steigende Fiihrerscheinbesitzquote (v.a. bei
Frauen). Damit steigt insgesamt der Anteil der wahlfreien Nutzer, also Fahrgasten welche sich
bewusst fiir oder gegen Bahn und Bus entscheiden konnen. Die Bahn- und Busangebote inkl. Tari-
fen, Marketing und Information miissen daher verstarkt auf diese wahlfreien Nutzer eingehen, in-
dem Nutzungshemmnisse abgebaut werden und das Image des OPNV verbessert wird. Als wichti-
ges Zentrum der Region SaarlLorLux gehort hierzu auch eine Beriicksichtigung regionaler Ver-

kehrsstrome die in das Stadtgebiet fihren.

In vielen deutschen Universitatsstadten mit einem gréReren Anteil junger Menschen sinkt der
Stellenwert und die Bedeutung eines eigenen Pkw. Viele junge Menschen verhalten sich multimo-
dal, sind mal mit dem Fahrrad, mal mit Bus und Bahn oder mal mit CarSharing-Auto unterwegs. In
diesem Zusammenhang sind MalRnahmen fir Bahn und Bus gleichzeitig auch wichtige erganzende
Malnahmen zur Starkung des Umweltverbunds, indem alle umweltfreundlichen Mobilitatsange-

bote als Gesamtangebot als Alternative zum motorisierten Individualverkehr verstanden werden.

Die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgt in Abstimmung mit weiteren Fachplanen.
Der Verkehrsentwicklungsplan baut einerseits auf den vorhandenen Nahverkehrsplan auf, stellt
aber auch eine langfristige OPNV-Strategie auf, die wiederum eine Grundlage fiir die Fortschrei-
bung des nachsten Nahverkehrsplans dient. Das MaBnahmenkonzept formuliert eine Gesamtstra-
tegie fiir den OPNV der Zukunft und leitet daraus konkrete MaBnahmen ab, welche in Detailkon-
zepten oder dem weiteren Nahverkehrsplan weiter konkretisiert werden miissen und dann

schrittweise umgesetzt werden kdnnen.

1.1.1 Grundsdtze und Zielsetzung

Eine wichtige Herausforderung wird die Bezahlbarkeit attraktiver Angebote im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr sein. Das Handlungsfeld fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr hat das Ziel,
die Effizienz im Bahn- und Busangebot zu verbessern und langfristig ein attraktives Angebot zu
ermoglichen (Qualitatssicherung). Dazu berlcksichtigt dieses Handlungsfeld auch Themen, welche
nicht auf die Stadt Saarbiicken beschrankt sind.

Planersocietdt | GGR
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Mit dem Handlungsfeld C des VEP soll langfristig der Anteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs
am Gesamtverkehrsaufkommen steigern. Hierzu wurden im Zielkonzept Zielwerte fiir den Verkehr
der Saarbricker Bevolkerung (Binnenverkehr) und den Einpendlerverkehr aus der Region festge-

legt, welche bis zum Jahr 2030 erreicht werden sollen.

Abbildung 1: Zielwerte Bahn/Bus fiir Binnen- und Einpendlerverkehr im Jahr 2030 (Modal Split-Anteile)

Binnenverkehr Einpendler
17 % 18 %
Bestand
19-20% 26-29%

2030 y . A

Zielwerte
+ 10.000 - 15.000 + 27.000 - 37.000
OV-Fahrten/Tag OV-Fahrten/Tag

Das MaRnahmenspektrum im o6ffentlichen Personennahverkehr umfasst neben den Bahn- und
Buslinien weitere Themen wie Barrierefreiheit, Tarif oder Information. Dies sind z. T. Querschnitts-
themen, welche auch in weiteren Handlungsfeldern auRerhalb des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs relevant sind (z. B. im Handlungsfeld F: Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr oder im

Handlungsfeld J: Inter- und Multimodalitat).

1.1.2 MafBnahmenfelder

Die Handlungsfelder gehen auch (ber die Stadtgrenzen der Landeshauptstadt hinaus. Hierzu ge-
hort auch die Anbindung des franzésischen Umlandes. Bzgl. des Bedienungsangebots liegt der
Schwerpunkt hier in Richtung Forbach, da Saargemiind bereits mit der Saarbahn eine attraktive
OPNV-Anbindung hat. Fiir die Anbindung in Richtung Forbach werden verschiedene Méglichkeiten

aufgezeigt.

Tabelle 1: AngebotsmaBnahmen in Richtung Forbach

Einbindung in das S-Bahnnetz fiir Stadt und Region Cl1.1+C1.2
Verlangerung der Saarbahn iber DB-Gleise Cl1.2+Cl.4
Verlangerung der Saarbahn iber Metzer StraRe Cl1.4
Einbindung in die Busnetzoptimierung Cc1.9

Die einzelnen Malnahmen stehen teilweise in Konkurrenz zueinander. In jedem Fall sollte eine
Angebotsverbesserung im Abgleich mit den finanziellen Mdoglichkeiten der drei Kommunen Saar-

bricken, Stiring-Wendel und Forbach erfolgen.

Planersocietdt | GGR



VEP Saarbriicken — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld C (Entwurf) 3

Tabelle 2: Zusammenhang der regionalen MaRnahmen in Richtung Forbach

C1.1 S-Bahnnetz C1.2 Halte- C1.4 Saarbahn C1.4 Saarbahn C1.8 Lokales
: punkte liber DB-Gleise | liber Metzer Str. Busnetz

C1.1 S-Bahnnetz | | | [ |

C1.2 Haltepunkte - [ | - -

C1.4 DB-Gleise | - |

C1.4 Metzer Str. - | -

C1.8 Lokales Bus-
netz

B MaRnahmen kénnen sich gegenseitig ergédnzen; ll MaRnahmen stehen in Konkurrenz zu einander; - keine Relevanz

Das Handlungsfeld OPNV umfasst insgesamt zehn MaRnahmenfelder (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr (C) — MaRnahmenfelder (Zusammenfassung)

LHS, Stadte Forbach und
x | x | x | Stiring-Wendel, weitere

MaRnahmenfeld bzw. MaBnahme

o)
Hyd
=

-

o
=
Q.

C1 Weiterentwicklung des SPNV/OPNV- hoch Kommunen, Saarland,
Angebots bis Saarbahn, Eisenbahnunter-
(umfasst 9 detailliertere Einzelsteckbriefe) niedrig 2.T. auch nehmen, Taxiunternehmen
Daueraufga- | Deutsche Bahn (Netz bzw.
be Station & Service), SNCF
LHS, Saarbahn, Deutsch
C2 Verkniipfung zwischen Eisenbahn und Bus hoch X X , >aarbann, Leutsche
Bahn (Netz)
C3 Anbindung der Universitat hoch X LHS, Saarbahn, Eisenbahn-
unternehmen
D -
C4 Busbeschleunigung mittel auekr)aeufga LHS, Saarbahn, LfS
LHS, Saarbahn, LfS,
C5 Barrierefreiheit bei Bahn und Bus hoch « Eisenbahnunternehmen,
(umfasst 2 detaillierte Einzelsteckbriefe) Deutsche Bahn (Netz bzw.
Station & Service)
D fga-
C6 Haltestellengestaltung niedrig auetr)zu ga LHS, Saarbahn

C7 Verbesserung des Tarifsystems LHS, Saarbahn, saarvV

. . . hoch X Départements Moselle,
(umfasst 2 detaillierte Einzelsteckbriefe) Bas-Rhin
C8 Kommunikation und Marketing hoch X LHS, Saarbahn, saarVV

LHS, Saarbahn, saarVV
Saarland, Verkehrsunter-

C9 Instandhaltungs- und Stérungsmanagement Daueraufga- ,
s . . hoch nehmen, Départements
(umfasst 2 detailliertere Einzelsteckbriefe) be .
Moselle, Bas-Rhin, Luxem-
bourg
C10 Ausweitung der Elektromobilitit im OPNV mittel X LHS, Saarbahn

Planersocietét | GGR
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Cl1  Weiterentwicklung des SPNV/OPNV-Angebots

In GroRstadten setzt sich ein Angebot im 6ffentlichen Personennahverkehr aus mehreren Angebotsebenen zu-
sammen, da nicht jedes Verkehrsmittel fir jede Aufgabe geeignet ist. Hierzu gehort neben Buslinien auf der
lokalen Ebene auch der Schienenverkehr zur Anbindung der Region. Dieser muss eine attraktive regionale Er-
reichbarkeit gewahrleisten, wahrend Buslinien neben Verbindungsfunktionen (z. B. zwischen Stadtteilen) auch
fiir eine dichte Erschliefung sorgen kdnnen.

Ein dichtes Netz aus verschiedenen Bahn- und Buslinien (Regionalziige, S-Bahnen, Regionalbusse, Stadtbusse,
Quartiersbusse) bildet das Riickgrat eines starken Umweltverbunds (siehe MaRnahmensteckbriefe J). Hierzu
gehort neben dem Angebot auch eine attraktive Verknlipfung zwischen Bahn- und Busangeboten, da nicht auf
allen Relationen umsteigefreie Verbindungen méglich sind.

Bausteine

Erhebungen und Evaluationen

Bahn- und Busangebote unterliegen einer regelmaRigen Evaluation der Fahrgastnachfrage, um friihzeitig be-
darfsgerechte Angebotsdanderungen durchfiihren zu kénnen. Schwerpunkt missen dabei die Nicht- und Gele-
genheitsnutzer sein. Hier sollten ca. alle fiinf Jahre eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt werden, welches
gezielt um Fragen zur Bahn- und Busnutzung ergdnzt werden. Zusatzlich sind Anregungen durch das Fahrper-
sonal zusammen und in einer jahrlichen statistischen Auswertung auszuwerten. Diese umfasst zuséatzlich eine
Evaluation, wie mit den Anregungen aus der vorherigen Auswertung umgegangen wurde.

S-Bahnnetz fiir Stadt und Region

Flir die bessere Anbindung der Region an die Stadt Saarbriicken ist ein S-Bahnnetz als neues Produkt im
Schienenverkehr sinnvoll. Hierzu sind die bestehenden Leistungen der Regionalbahnen zu integrieren (siehe
MaRnahme C1.1).

Zusatzliche Haltepunkte und Verlegung bestehender Standorte

Die Aufwertung des S-Bahnnetzes soll neben der regionalen Erreichbarkeit auch die ErschlieBung innerhalb
der Stadt Saarbricken verbessern. Hierdurch ergeben sich auch mehr Bahn/Bus-Verknupfungen in den Stadt-
teilen (siehe MalRnahmen C1.2).

Ausbau des Saarbahnnetzes

Die Erweiterung des Saarbahnnetzes konnte durch zwei Strecken mit der Anbindung der Stadt Forbach sowie
der Universitdt und weiter in den Stadtteil Dudweiler erfolgen. Im Saarbriicker Stadtzentrum besteht die
Moglichkeit beide Streckenabschnitte zu einer Linien zu verbinden. Als weitere Ausbauvariante wurde die ur-
spriingliche Planung in den Stadtteil Schafbriicke und weiter in Richtung Homburg (Saar) bewertet (siehe
MaRBnahmen C1.3 bis C1.5).

Seilbahn zur Universitat

Die Einrichtung einer Seilbahn wurde fiir eine Strecke zwischen dem Stadtzentrum und der Universitat zur
Entlastung des Buskorridors untersucht. Weitere Strecken haben sich bereits bei einer Vorentscheidung als
nicht sinnvoll erwiesen (sieche MalRnahme C1.6).

Angebotsebenen im lokalen Busnetz

Nicht alle Stadtteile verfligen Uber eine attraktive und schnelle ErschlieBung durch den Schienenverkehr. Ent-
sprechend ist eine Umstrukturierung des Busnetzes mit mehreren Angebotsebenen erforderlich. Hierzu wer-
den Produkte eingefiihrt, welche z.B. vergleichbare Fahrzeiten ins Saarbriicker Stadtzentrum wie mit der
Saarbahn ermoglichen (siehe MaRRnahme C1.7).

Organisation von Bedarfsverkehren

Zum Aufbau von Angebotsebenen gehdéren in der untersten Ebene auch Bedarfsverkehre. Sie sichern in Zei-
ten einer geringen Nachfrage und/oder in R&umen mit diinnen und dispersen Siedlungsstrukturen ein Grund-
angebot (siehe MalRnahme C1.8).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= C2 Verknipfung zwischen Eisenbahn- und Buslinien

= C3 Anbindung der Universitat

Planersocietdt | GGR
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Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch X hoch [ ] bis 2020

[] hoch (] mittel [] bis 2025

[0 mittel [ niedrig [ bis 2030

[ ] niedrig X] Daueraufgabe
regionsrelevant: |X|ja |:|nein Akteure: LHS, Saarland

Planersocietdt | GGR
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C1.1 S-Bahnnetz fiir Stadt und Region a

Der Einzugsbereich von GroRstadten reicht immer auch in das Umland. Daher ist neben einem staddtischen
Bahn- und Busangebot auch eine attraktive Anbindung zwischen der GroRstadt und den Umlandkommunen
wichtig. Eine wichtige Funktion Gbernimmt hier der Schienenverkehr, welcher direkte und schnelle Verbin-
dungen sicherstellt. Hierzu gehdren auch die ErschlieBung weiterer Vororte in der Grol3stadt sowie eine Ver-
kniipfung zum lokalen Busangebot, um den Hauptbahnhof zu entlasten.

Bausteine
Auf bestehenden sowie zu reaktivierenden Bahnstrecken kann ein regionales S-Bahnnetz geschaffen wer-
den, welches die Region besser an die Stadt Saarbriicken anbindet. Grundlage sind die aktuellen Regional-

bahnlinien, welche in das S-Bahnnetz integriert werden.

Neunkirchen, Neubriicke (Nahe), Frankfurt (Main)
Neunkirchen, Neubriicke (Nahe)

Lebach

o .
> Dudweiler

Lebach
Sankt Ingbert,
Kaiserslautern, Mannheim

Sankt Ingbert,
Kaiserslautern/Pirmasens

Trier, Koblenz

Trier
i Scheidt/Saar

Schafbriicke

Romerkastell |

Forbach

Art und Umfang der Anbindung Forbachs auch Brebach ¢
abhdngig von Saarbahnausbau (Steckbrief C1.3)
und Busnetzoptimierung (Steckbrief C1.8)

e Regionalverkehr
memmsss S-Bahn

Saarbahn

Dafiir die S-Bahn die deutschlandweit
tibliche Abkiirzung S genutzt werden
sollte, ist eine neue Bezeichnung fiir
die Saarbahn erforderlich.

Giidingen

Biibingen g
Saargemiind /4§ Saargemiind, StraBburg
Das Produkt muss mehrere Qualitdtsmerkmale haben, um sich deutlich vom Regionalexpress abgrenzen zu
kénnen:
= S-Bahn-Logo und Fahrzeuge mit einheitlicher Farbgebung
= einheitliche Linienwege (alle Fahrten bedienen dieselben Zwischenhalte)

= einheitlicher Takt (v. a. Takt 30 und Takt 60)

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen MafZinahmen

= (C1.2 zusatzliche Haltepunkte und Verlegung bestehender Standorte
= (C1.3 Saarbahn nach Forbach

= C1.5 Saarbahn nach Schafbriicke und Homburg (Saar)

= C2 Verkniupfung zwischen Eisenbahn- und Buslinien
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C1.1 S-Bahnnetz fiir Stadt und Region

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt
IXI sehr hoch |Z| hoch
[] hoch [] mittel
[] mittel [] niedrig
[] niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis 2020
X] bis 2025
[] bis2030

[ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z|ja |:|nein

Akteure: LHS, Saarland, Eisenbahnunternehmen
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ApmmEEs - C1.2  Zusatzliche Haltepunkte und Verlegung bestehender n

Standorte B am

Das S-Bahnnetz soll neben der regionalen Anbindung auch als Méglichkeit fir innerstadtische Verbindungen
attraktiv sein. Dies gilt besonders fiir die dufReren Siedlungsgebiete einer Stadt. Mit zusatzlichen Haltepunk-
ten und der Verlegung bestehender Standorte kann die ErschlieBungswirkung verbessert und eine Verkniip-
fung zum lokalen Busverkehr aufgewertet werden.

Bausteine

Mit dem regionalen S-Bahnkonzept profitieren auch mehrere Saarbriicker Stadtteile durch eine bessere und
v. a. regelmaBigere Anbindung an das Stadtzentrum (z. B. Dudweiler). Ergdnzend sollten weitere Haltpunkte
fur die S-Bahn und Saarbahn in der Stadt Saarbriicken eingerichtet werden. Fir eine bessere Anbindung ist
zusatzlich auf der Bahnstrecke zwischen Forbach und Saarbriicken eine weiterer Haltepunkt in Stiring-
Wendel sinnvoll.

Lebach

Neunkirchen
Neubriicke (Nahe)
Frankfurt (Main)

Dudweiler

* Herrensohr

Lebach
e ca. 390 Nutzer

Sankt Ingbert
Kaiserslautern
Mannheim
Primasens

Jagersfreude

Rockershausen RuBhiitte i
ca. 3.400 Nutzer ?au grou&ﬁzer

Vélklingen %,
- & .
Sagrior 's‘. B, 2.% Rotenbiihl
o 1 Haupt-
bahnhof ca. 3.840 Nutzer

Wiesenstr./WestPark
ca. 1.200 Nutzer

Scheidt/Saar

Johannes-
kirche

® Calypso/DFG
ca. 600 Nutzer

Schafbriicke

Romerkastell Saarbasar
ca. 1.700 Nutzer

Forbach

Brebach
Brebach Sid
ca. 2.100 Nutzer
. 1. Prioritdt
Gldingen
2. Prioritat

@ keine Umsetzung
Bubingen Nord

ca. 1.600 Nutzer .
= Regionalzug

Biibingen
g memmees S-Bahn
Saarbahn
Saargemiind
Straflburg

Zusatzlich zu den moglichen zusatzlichen Haltepunkte ist fiir eine bessere Verkniipfung zum lokalen Busver-

kehr die Verlegung sinnvoll:

= QOst in Richtung Briicke Am Kieselhumes (Bushaltestelle Ostbahnhof und Halbergstr.)

= Scheidt/Saar in Richtung Briicke Im Fliirchen (Bushaltestelle Scheidt Bf.)

= Dudweiler in Richtung Briicke Am Neuhauser Weg und Einrichtung einer Busverknipfung mit Wartefla-
chen fir mehrere Busse

Durch zusétzliche Haltepunkte verldangern sich die Fahrzeiten der relevanten Linien. In wie weit dies zu zu-
satzlichen Fahrzeugen und Verschiebung von Anschlissen fiihrt, sind bei der konkreten Umsetzungsplanung

zu priifen.
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Gl L

Standorte

C1.2 Zusatzliche Haltepunkte und Verlegung bestehender

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= C1.1 S-Bahnnetz fur Stadt und Region
= C2 Verkniipfung zwischen Eisenbahn und Bus
= C3 Anbindung der Universitat

= J1  P+R

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X] sehrhoch XI hoch [] bis 2020

[ ] hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig Xl bis 2030

[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ _]nein

Akteure: LHS, Saarland, Deutsche Bahn (Netz bzw. Sta-

tion & Service)
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o C1.3 Reaktivierung der Rosseltalbahn ﬂ

(o« []

Vor allem in den 1970er Jahren wurden in Deutschland viele Nebenbahnstrecken stillgelegt. Mit einer wach-
senden Bedeutung des Umweltverbunds auch fiir regionale Verbindungen, bei denen FuR und Fahrrad keine
Alternative darstellen, sind Streckenreaktivierungen verstarkt in der Diskussion. Dies umfasst neben der
Wiedereinrichtung eines regelmalligen Angebots im Schienenverkehr oft auch weitere erganzende MaRk-
nahmen wie zusatzliche Haltepunkt entsprechend den gednderten Siedlungsstrukturen und bessere Ver-
kniipfungen um einen Umstiege zu erleichtern wie durch P+R- und B+R-Stellplatze.

Bausteine

Die Rosseltalbahn fihrt von Saarbriicken sidlich der Saar nach Vélklingen-Fiirstenhausen. Dort teilt sich die
Strecke in Richtung Naherholungsgebiet Warndt sowie nach Bous (Saar), wo die Strecke wieder auf die
Bahnstrecke Trier — Vélklingen - Saarbriicken trifft.

" Saarbriicken|
Mitte

Kartengrundlage: OpenStreetMaps

Mit der Einrichtung eines Angebots im Schienenverkehr missen ergdnzende MalRnahmen geprift werden:

= Anpassung des Busnetzes in den Stadtteilen Klarenthal und Gersweiler, was zu Umstiegen in Richtung
Saarbriicker Innenstadt fiihren kann

= Reaktivierung/Einrichtung zusétzlicher Haltepunkte

= Einrichtung von P+R- und B+R-Anlagen

= Fir eine Reaktivierung nach Bous (Saar) ist die Wiederherstellung der Saarquerung erforderlich

= Prifung, ob Betrieb wirtschaftlicher (iber eine Eisenbahn- oder Saarbahnlinie durchgefiihrt werden kann

Als MaRnahmen von regionaler Bedeutung sollte vorab eine Uberpriifung der Reaktivierung durch den VEP
OPNYV Saarland erfolgen, um auch Auswirkungen auRerhalb der Stadt Saarbriicken in die Bewertung einflie-
Ren zu lassen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= J1 P+R-Anlagen
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apmmems - C1.3 Reaktivierung der Rosseltalbahn
Wirkungs-Kosten-Klasse* Prioritdit! Umsetzungsfrist?

[] sehrhoch [] hoch [] bis2020

[ ] hoch L] mittel [] bis2025

X mittel X niedrig XI bis 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: [<]ja [ ]nein Akteure: LHS, Saarland, Eisenbahnunternehmen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

1 Bewertung erfolgt durch den Verkehrsentwicklungsplan zum 6ffentlichen Personennahverkehr des Saar-
lands (VEP OPNV Saarland)
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12 VEP Saarbriicken — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld C (Entwurf)

!"“f! C1.4 Saarbahnvarianten nach Forbach ﬂ

<[]

StraRenbahnlinien sind in vielen Grofstddten ein Hauptbestandteil des &6ffentlichen Personennahverkehrs
und sichern u.a. schnelle Verbindungen aus den Stadtteilen in die Innenstadt. Zusammen mit Beschleuni-
gungsmalnahmen sind attraktivere Reisezeiten gegeniiber der Fahrt mit dem Auto maglich. Hierdurch ent-
steht ein hohes Verlagerungspotenzial zu dieser klimafreundlichen Mobilitatsform. Dies ist v.a. fiir die Regi-
on SaarMoselle wichtig, da hier fiir grenziiberschreitende Fahrten nur knapp 1% der Bevolkerung Bahn und
Bus nutzen.

Bausteine

Der Bau einer Saarbahnlinie zwischen dem Saarbriicker Stadtzentrum und den franzésischen Kommunen Sti-
ring-Wendel und Forbach kann liber mehrere Streckenfiihrungen erfolgen. Diese kdnnen allerdings auf zwei
wesentliche Varianten fokussiert werden.

Variante 1 geht von einer Streckenfihrung Uber die Eisenbahngleise aus, so dass mindestens 2-
Systemfahrzeuge erforderlich sind®.

Variante 2 geht von einer StraRenbahnvariante (iber die Stralle aus. Hierfiir konnte ein 1-Systemfahrzeug
(also klassische StraRenbahn) eingesetzt werden. Hierflr ist allerdings eine neue Zufahrtmoglichkeit in den
Betriebshof Brebach mit StraBenbahnoberleitung erforderlich. Wahrend die Strecke tber die Eisenbahnglei-
se eine Optimierung der Bestandsinfrastruktur erfordert, ist fir Variante als StraBenbahn ein kompletter
Neubau erforderlich. Als Untervariante 2a ware auch eine Metrobuslinie moéglich (Bus mit hoher Servicequa-
litdt und eigenem Fahrweg nach dem Vorbild des Mettis in Metz).

== Fiihrung als Eisenbahnlinie

s Fiihrung im StraBenraum als StraBenbahnlinie
Kartengrundlage: OpenStreetMaps

Die Kosten der Variante 1 Gber die DB-Gleise liegen bei schatzungsweise 133 Mio. EUR. Die Kosten der Vari-
ante 2 liegen etwas hoher bei ca. 170 Mio. EUR (Variante 2a Metrobus ca. 103 Mio. EUR). Es ist bei einer EU-
Mitfinanzierung von einer hohen Férderquote auszugehen (mindestens 80%).

Die Nachfragewirkungen der beiden Varianten sind mit dem Modell untersucht worden, allerdings ist das
Modell in Richtung Frankreich als unzureichend anzusehen, so dass die ermittelten Nachfragewerte nur
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C1.4 Saarbahnvarianten nach Forbach

Tendenzaussagen sind. Die Variante 1 liber die Eisenbahngleise fiihrt v.a. zu einer starken Nachfrage im
Deutsch/Franzosischen Pendlerverkehr. Demgegeniiber bietet die Variante 2 mehr Vorteile fur die Saarbri-
cker Einwohner, da innerhalb Saarbriickens eine bessere ErschlieBung erreicht wird. Grundsatzlich sind bei-
de Varianten moglich. Die TramTrain-Studie weist die Variante 2 als Vorzugsvariante auf.

Das Mallnahmenkonzept enthédlt auch eine Saarbahnlinie aus der Saarbriicker Innenstadt zur Universitat
und weiter in den Stadtteil Dudweiler (vgl. MaRnahmen C1.5/C1.6). Als durchgéngige Verbindung zwischen
Forbach, Universitdat und Dudweiler kénnen sich dadurch weitere Synergien ergeben. Hierbei ist zu beach-
ten, dass je nach Variante zur Anbindung in Richtung Forbach eine andere InnenstadterschlieBung in Saar-
briicken entsteht (liber Hauptbahnhof oder Johanneskirche). Bei einer Durchbindung in Richtung Dudweiler
ist zudem die genaue Linienfihrung im Bereich Johanneskirche zu diskutieren, sofern die Streckenfiihrung
aus dem Tram-Train-Gutachten umgesetzt wird.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= (1.1 S-Bahnnetz firr Stadt und Region
= C1.4 Saarbahn zur Universitdt und nach Dudweiler

Zielkonflikte

=  Flachenkonkurrenz mit MIV und ruhendem Verkehr moglich, kénnte v. a. die favorisierte Streckenvarian-
te 2 aus Tram-Train-Gutachten betreffen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch X] hoch X] bis 2020 (DB-Gleise) oder
X hoch [] mittel X bis 2025 (Variante 2)

(] mittel (] niedrig [] bis 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Forbach, Stiring-Wendel, Saarland, Frankreich,
regionsrelevant: [X]ja [ ]nein Deutsche Bahn (Netz bzw. Station & Service), Franzésische Staats-
bahn (SNCF)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Beim Einsatz von Mehrsystemfahrzeugen sind mehrere Varianten maoglich

2-System Oberleitung DB bestehender Fuhrpark nutzbar von Staatsgrenze Deutschland/Frank-
Oberleitung StraRenbahn reich in den Bahnhof Forbach
2-System Diesel fur Bahnstrecken neue Fahrzeuge erforderlich nicht relevant
Oberleitung Stralenbahn
3-System Oberleitung DB neue Fahrzeuge erforderlich nicht relevant
Oberleitung SNCF
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14 VEP Saarbriicken — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld C (Entwurf)

ﬂ’“l'! C1.5 Saarbahn zur Universitat ﬂ
800

Bausteine

Der Bau einer Saarbahnlinie zwischen dem Saarbriicker Stadtzentrum und dem Stadtteil Dudweiler erfolgt
Uber die Universitat. Entsprechend der ErschlieBungswirkung und dem Stadtratsbeschluss aus den 1990er
Jahren sollte eine Streckenfiihrung Gber den Meerwiesertalweg erfolgen.

Durch ein dichtes Bedienungsangebot, Semester- und Jobtickets erfolgt bereits heute Abschopfung der
Nachfrage. Mit der Einrichtung einer Saarbahnlinie erfolgt daher in erster Linie eine Umverlagerung der
Fahrgéaste aus dem Bus in die Bahn. Zudem wiirden parallel verkehrende Buslinien angepasst, so dass weni-
ger Direktverbindungen zur Universitat entstehen kdnnten.

SB Hbf.
Forbach

; e B Fiihrung im StraBenraum als Straenbahnlinie
Johanneskirche &= 2 y
) e Forbach - > &1 Kartengrundlage: OpenStreetMaps
Das MaRnahmenkonzept enthédlt auch eine Saarbahnlinie aus der Saarbriicker Innenstadt nach Stiring-
Wendel und Forbach (vgl. MaRnahme C1.4).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= C1.3 Saarbahn nach Forbach

= (C1.6 Seilbahn zur Universitat

= C3 Anbindung der Universitat

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch [] bis2020

[] hoch [] mittel [] bis2025

X mittel [ niedrig [X] bis 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: [X]ja [ ]nein Akteure: LHS, Saarbahn
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’“f! C1.6 Saarbahn zwischen Universitat und Dudweiler ﬂ

800

Bausteine

Der Bau einer Saarbahnlinie zwischen der Universitdt und Dudweiler erfolgt Gber die Beethoven- und Theo-
dor-Storm-Stralle. Entsprechend der Platzverhéltnisse ist eine abschnittsweise eingleisige Fiihrung ggf. er-
forderlich. Die Linie endet am Bahnhof Dudweiler. Hier ist eine Abstimmung mit dem S-Bahnkonzept erfor-
derlich, falls der Bahnhof verlegt wird. Modellabschatzungen belegen hier auch nur geringe Fahrgastzu-
wachse bei der Umstellung vom Bus auf eine Saarbahnlinie.

e Saarbahn Stadtzentrum - Universitit (vgl. MaBnahme €1.4) | Dudweiler Bf. 5%

W Fiihrung im StraBenraum als StraBenbahnlinie
Kartengrundlage: OpenStreetMaps

= Dudweiler

Saarbriicken
Stadtzentrum
Voraussetzung fir diesen Streckenabschnitt ist eine neue Saarbahnstrecke zwischen der Saarbricker Innen-

stadt und der Universitat (vgl. MaBnahme C 1.5). Das MaRnahmenkonzept enthalt auch eine Saarbahnlinie
aus der Saarbricker Innenstadt nach Stiring-Wendel und Forbach (vgl. Manahme C1.4).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= C1.2 Weitere Haltepunkte und Verlegung bestehender Standorte
= C1.3 Saarbahnvarianten nach Forbach

= (C1.4 Saarbahn zur Universitat

= C3 Anbindung der Universitat

Wirkungs-Kosten-Klasse prioritt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch riorita [] 2020
[] hoch
[ ] hoch [] 2025
X mitel X mittel
edri X 2030
[] niedrig [ niedrig

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Saarbahn

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Die Anbindung am Dudweiler Bahnhof erfolgt an den neuen Standort analog MaRRnahmensteckbrief C1.2.
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’“f! C1.7 Saarbahn nach Schafbriicke und Scheidt/Saar ﬂ

<[]

Bausteine

Der Bau einer Saarbahnlinie bis Scheidt/Saar sollte als Abzweig von der bestehenden Strecke an der Halte-
stelle Romerkastell erfolgen (vgl. Verkehrsentwicklungsplan 1997). Die Eisenbahnbriicke am Romerkastell
wurde bereits beim Bau des Ostspangenkreisels dahingehend ausgebaut. Zwischen den Stadtteilen Schaf-
briicke und Scheidt/Saar erfolgt der Ubergang zwischen StraRen- und Eisenbahnlinie.

= Fiihrung als Eisenbahnlinie

== Fihrung im StraBenraum als StraRenbahnlinie
Kartengrundlage: OpenStreetMaps

Romerkastell

Modellabschatzungen lassen hier auf eine fir eine Saarbahnlinie zu geringe Nachfrage schlielen, die wirt-
schaftlicher im bestehenden Busnetz bzw. einer Busnetzoptimierung abgewickelt werden konnen. Die Stre-
ckenfiihrung hat heute zwischen Romerkastell und Schafbriicke nur eine geringe ErschlieBungswirkung, da
hier keine dichten Siedlungsstrukturen entlang der Streckenfiihrung liegen. Zwischen Schafbriicke und
Scheidt/Saar besteht eine Konkurrenzsituation zum regionalen S-Bahnkonzept (vgl. MaRnahme C 1.1). W&h-
rend fiir das S-Bahnkonzept die aktuellen Regionalbahnen integriert werden kdnnen, ware dies bei der die-
ser Saarbahnlinie nicht moglich. Als zusatzliches Angebot auf den Eisenbahngleisen ware ein drittes Gleis er-
forderlich, um einen Betrieb unabhéngig vom Fernverkehr zu ermdoglichen. Der Streckenabschnitt zwischen
Romerkastell und Schafbriicke miisste zudem als StraRenbahnlinie neu gebaut werden. Im Hinblick auf die
Kosten, die Konkurrenzsituation zu einer moglichen S-Bahn und der Bewertung der anderen Saarbahnstre-
cken, sollte auf diese Erweiterung verzichtet werden.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= C1.1 S-Bahnnetz fur Stadt und Region

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [] hoch ]

[] hoch [] mittel [] keine Umsetzungsempfehlung
(] mittel [] niedrig ]

X niedrig ]
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FpmmmEE - C1,7 Saarbahn nach Schafbriicke und Scheidt/Saar
regionsrelevant: [X]ja [ ]nein Akteure: LHS, Saarbahn, DB AG (Netz bzw. Station & Service)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

1 Auch beim Verzicht auf diese Saarbahnstrecke kénnen Kosten entstehen, da beim Neubau der Eisenbahn-
bricke am Romerkastell bereits Fordermittel fiir die groRere Spannweite der Briicke (im Hinblick auf eine
mogliche Saarbahntrasse) eingesetzt wurden. Derzeit Uberlegt die Saarbahn den Bau einer zweiten Be-
triebshofzufahrt vom Rémerkastell Gber die Ostliche Mainzer StralRe. Dies erfolgt mit Querung der Eisen-
bahnstrecke, wozu die vom Bund bereits zur Verfiigung gestellten Férdermittel in Héhe von 8,5 Mio. EUR

genutzt wiirden.
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ApmmmEE - C1.8 Seilbahn zur Universitat

MRARNAY
808

Seilbahnen sind v.a. aus sidamerikanischen Stadten als Bestandteil des 6ffentlichen Nahverkehrs bekannt.
Sie werden dort als zur Anbindung héher gelegener Wohngebiete an das stddtische Eisenbahnnetz genutzt,
da keine alternativen Busverbindungen bestehen. Touristisch kdnnen sie ebenfalls eine besondere Wirkung
entfalten (z.B. wie in Koblenz).

Bausteine

Der Bau einer Seilbahn zwischen der Universitdt und dem Saarbriicker Stadtzentrum kann die Busachse in
diesem Bereich entlasten. Ein kompletter Ersatz ist allerdings nicht moglich, da Seilbahnen als Punkt-zu-
Punkt-Verbindung nicht dieselbe ErschlieBungswirkung wie StraRenbahn- oder Buslinien haben. Zudem ist
auf Grund der Entfernung nicht gewahrleistet, dass eine durchgehende Verbindung technisch umsetzbar ist
(z.B. Lange des Umlaufkabels). Es ist nur ein paralleles Angebot aus Seilbahn und Buslinien moglich.

Die Seilbahn stellt ein weiteres technisches System nach Saarbahn und Bus in der Stadt Saarbriicken dar. Es
konnen keine bestehen Betriebseinrichtungen (v.a. Werkstatt) genutzt werden und zuséatzliche Personal-
schulungen zum Betrieb und zur Wartung sind erforderlich.

Eine Streckenfiihrung wiirde auch durch dichtere Siedlungsbereiche fiihren und entlang von Hauserfassen-
den flhren (z.B. Meerwiesetalweg) und ggf. auch liber Privatgrundstiicken verlaufen. Hier bestehen deutlich
hohere Konfliktpotenziale (z. B. Vereinbarungen mit jedem Grundstiickeigentiimer erforderlich), welche den
Bau einer Seilbahn stark verzogern bzw. ausschliefen kénnen, als bei StraRenbahn- und Buslinien.

Der Bau einer Seilbahn steht dabei in Konkurrenz zur Verldngerung einer Saarbahnlinie in Richtung Universi-
tat und Dudweiler, welche auch Giber den Meerwiesertalweg fiihren wiirde. Mit der Saarbahn besteht aller-
dings der Vorteil, dass diese durch Verlangerung in Richtung Dudweiler und Forbach eine hohere Erschlie-
Bungswirkung hat und weniger Verbindungen mit Umstiegen bestdnden. Eine weitere Verldangerung der
Seilbahn ist neben den aufgefiihrten Griinden auch bei der Reisezeit kritisch. Mit zunehmender Streckenlan-
ge sind parallel gefiihrte Verkehrsmittel schneller, was v. a. bei einer parallel verkehrenden Stralen- bzw. Ei-
senbahnlinie gilt.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= C1.4 Saarbahn zur Universitat

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch (] hoch []
[ ] hoch [] mittel [] keine Umsetzungsempfehlung

[] mittel D] niedrig ]
X niedrig

regionsrelevant: [ ]ja [ nein Akteure: LHS, Saarbahn, Private
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fApmmmEs - C1.9 Angebotsebenen im lokalen Busnetz

MRARNAY
808

In GroRstadten bestehen unterschiedliche dichte Siedlungsstrukturen, welche nicht alle von einer Angebots-
form (z.B. Stadtbus) angemessen erschlossen werden konnen. Hierzu gehoéren auch Art und Umfang von
schnellen Busverbindungen zwischen Stadtteilzentren und der Innenstadt, wenn keine Erschliefung durch
den Schienenverkehr moglich ist. Eine klare Angebotsunterscheidung verschiedener Busangebote hilft Fahr-
gdasten sich schnell zu Recht zu finden. Die Angebotsebenen sind dazu mit Qualitatsmerkmalen zu Takt, Fahr-
zeiten usw. verknupft. Hierdurch ist fiir den Nutzer schnell erkennbar, welche Aufgabe einer Buslinie zuge-
teilt wurde und ob diese fir seine Verbindung in Frage kommt.

Bausteine

Flr die Stadt Saarbriicken ist ein Aufbau aus drei Angebotsebenen sinnvoll. Diese ergdnzen sich gegenseitig.
Wichtige Umsteigeverbindungen sind an Haltestellen zu allen Zeiten einheitlich abgestimmt. Die Entwick-
lung von Angebotsebenen erfolgt fiir die Stadt Saarbriicken. Hierbei sollten auch Buslinien bericksichtigt
werden, welche bereits heute in Nachbarkommunen fahren (z. B. Mandelbachtal). Grundlage ist ein einheit-
liches Taktmuster mit 7,5-, 15-, 30- und 60-Minutentakten.

Metrobus

= bildet zusammen mit der Saarbahn das Angebot zwischen Stadtteilen und dem Stadtzentrum

= direkte und umsteigefreie Verbindungen aus den Stadtteilen ins Stadtzentrum; nachfragestarke Tangen-
tialverbindungen

= Busspuren und Vorrangschaltungen entlang der gesamten Strecke
= Taktfahrplan
= Expresslinien mindestens wahrend Hauptverkehrszeit fir duRere Stadtteile ohne Schienenverkehr
> Klarenthal — Gersweiler — Innenstadt (iiber A620)
» Ensheim — Eschringen — Fechingen — Innenstadt (iiber A6 und A620)
Stadtteilbus

= Strecken in den Stadtteilen mit Schwerpunkt ErschlieBung (Priifung u.a. einer Ringbuslinie im Saarbricker
Westen); nachfrageschwache Tangentialverbindungen

= Verbindungen zwischen Siedlungsbereichen und Stadtteilzentren

= Verknlpfung zur Eisenbahn und den Saarbahnlinien lber einheitliche Anschliisse

= Taktfahrplan

Bedarfsverkehr

= in dispersen Siedlungsstrukturen und Zeiten sehr geringer Nachfrage

= Verbindung zwischen Siedlungsbieten und Stadtteilzentren

= Verknilpfung zur Eisenbahn und Saarbahnlinien tber einheitliche Anschliisse (ggf. auch Stadtteilbus)

= Taktfahrplan mit Abfahrten nur nach telefonischer Anmeldung

Wirkungen einer angemessenen Angebotsausweitung

In der modelltechnischen Untersuchung des differenzierten und qualifizierten Netzes zeigt sich, dass schon
bei geringer Leistungsausweitung (+4% Fahrplan-km) trotzdem eine sehr positive Nachfrageeffekt (+ 5.000
Fahrgaste pro Tag) erreicht wird. Dies spricht fiir eine weitere Optimierung und langfristige fiir eine ange-
messene Leistungsausweitung in ein differenziertes Netz. Es wird Aufgabe der Saarbahn sowie der LHS sein,
diese OptimierungsmafRnahmen zu im ndchsten Nahverkehrsplan aufzuzeigen.

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen MafZinahmen
= (1.9 Organisation von Bedarfsverkehren

= C2 Verknipfung zwischen Eisenbahn und Bus
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C1.9 Angebotsebenen im lokalen Busnetz

000

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt
[] sehrhoch X hoch
X] hoch (] mittel
[] mittel [] niedrig

[ ] niedrig

Umsetzungsfrist
X] bis 2020
[] bis2025
[] bis2030
[ ] Daueraufgabe

Akteure: LHS, weitere Kommunen mit Saarbahnanbindung (For-

regionsrelevant: |Z|ja D nein bach, Friedrichsthal/Saar, Ormesheim, Spiessen-Elversberg, Stiring-

Wendel, Sulzbach/Saar, Volklingen), Saarbahn
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AfpmmeEs - C1.10 Organisation von Bedarfsverkehren

MRARNAY
808

Bedarfsverkehre sind ein wichtiger Bestandteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs auch in GroRstadten.
Sie sichern eine Grundmobilitat in dispersen Siedlungsraumen und/oder Zeiten einer sehr geringen Nachfra-
ge. Hierzu erfolgen Abfahrten nach einem festen Fahrplan aber nur nach telefonischer Anmeldung. Bedarfs-
verkehre werden meist punktuell eingesetzt und sind daher als flachiges Bedienungsangebot lber die ge-
samte Stadt nicht geeignet. Entsprechend wichtig ist es, dass diese Inselangebote einheitlich betrieben und
vermarktet werden.

Bausteine

In der Stadt Saarbricken werden bereits mehrere Bedarfsverkehre als Anruf-Sammel-Taxi (AST) betrieben.
Es bestehen Angebote, welche komplett oder teilweise die klassischen Buslinien ersetzen. Dieser MaRnah-
mensteckbrief integriert dabei die schon erreichten Qualitatsstandards.

Organisation der Bedarfsverkehre

= Linienbezeichnung AST + Nummer zu Unterscheidung klassischer Buslinien

= Prifung weiterer Angebote v. a. wahrend der Schwachverkehrszeit abends, welche alle einheitlich meh-
rere Stunden am Stiick verkehren (z. B. 21:00 bis 24:00)

= Taktfahrplan in Abstimmung mit Anschliissen aus dem Busnetz
= Anmeldung von Fahrten mindestens 30 Minuten im Voraus

= Bestellung von AST-Fahrten {iber das Fahrpersonal, auch wenn eine Mindestbestellfrist von 30 Minuten
unterschritten wird

= Aufbau einer Mobilitdtszentrale in Verantwortung der Stadt Saarbriicken oder der Saarbahn

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= C 1.9 Angebotsebenen im lokalen Busnetz

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch X bis 2020
[] hoch X mittel [ ] bis2025
X mittel [] niedrig [] bis 2030
[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: Stadt Saarbriicken, Saarbahn, Taxiunternehmen
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fApmmmEs - C2 Verkniipfung zwischen Eisenbahn und Bus

EAN AN
a0

Eisenbahn- und Buslinien Glbernehmen verschiedene Verkehrsaufgaben. So sichern Bahnlinien durch we-
nige Zwischenhalte schnelle Reisezeiten auch bei regionalen Verbindungen. Umgekehrt kénnen Buslinien
eine dichte ErschlieBung sichern, was allerdings keine schnellen Fahrzeiten erméglicht. Entsprechend
mussen sich beide Netze erganzen. Dies ist aber nur moglich, wenn ausreichend viele Verknipfungspunk-
te im gesamten Stadtgebiet existieren. Sie helfen zudem Verkehrsstrome friihzeitig zu biindeln bzw. zu
verteilen und entlastend damit zentrale Verkniipfungspunkte wie einen Hauptbahnhof.

Bausteine

Flr die Stadt Saarbricken ist ein regionales S-Bahnnetz erforderlich um die Stadt besser mit der Region
zu verbinden. Zudem ist eine Gliederung des Busnetzes in mehrere Angebotsebenen sinnvoll. Hierzu sind
Verknipfungspunkte erforderlich, die einen schnellen und sicheren Umstieg erméglichen. Idealerweise
besteht Sichtkontakt zwischen den Haltestellen, was eine intuitive Filhrung von FuBwegen zwischen den
Haltestellen ermoglicht. Die Aufwertung der Verknilipfung sollte dabei nicht nur an den bestehenden
Bahnhéfen und Haltepunkten erfolgen, sondern auch die Anderungen im Zuge eines S-Bahnkonzept be-
rlicksichtigen.

Verlegung von Haltepunkten an bestehende Buslinien
= Haltepunkt Ost in Richtung Briicke (Bushaltestelle Ostbahnhof)
= Haltepunkt Scheidt/Saar in Richtung Briicke (Bushaltestelle Scheidt Bf.)
= Bahnhof Dudweiler in Richtung Bricke

Verldngerung von Buslinien zum ndchsten Bahnhof/Haltepunkt

= Dudweiler Dudoplatz zum neuen Haltepunkt Dudweiler, sofern auch Flachen fiir die Einrichtung meh-
rerer Bushaltestellen und Warteflachen vorhanden

Verknipfung von Buslinien mit neuen Haltepunkten des S-Bahnkonzepts (Einzelfallprifungen erforder-

lich)

= Haltepunkte Saarbasar, Rotenbihl, RuBhitte, Calypso/DFG, WiesenstraRe/WestPark, Rockershausen,
Luisenthal®

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= (1.1 S-Bahnnetz fur Stadt und Region

= C1.2 Zusétzliche Haltepunkte und Verlegung bestehender Standort
= C1.8 Angebotsebenen im lokalen Busnetz

= C3 Anbindung der Universitat

= J1  P+R-Standorte

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
|X| sehr hoch |X| hoch |Z bis 2020 (Scheidt/Saar, Dudweiler)

[] hoch [] mittel [] bis2025
(] mittel [] niedrig [X] bis 2030

[ niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS, Saarland, Saarbahn, Deutsche Bahn (Netz
bzw. Station & Service)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

! Der Haltepunkt Luisenthal gehért bereits zur Stadt Vélklingen. Fiir Verbindungen zwischen Klarenthal
und dem Saarbriicker Stadtzentrum tber Luisenthal muss die Tarifgrenze angepasst werden. Dies ist be-
reits durch die Verbesserung der P+R-Angebote vorgesehen.
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nmmnmm c3

Anbindung der Universitat

Universitdten weisen nicht nur hohe Studierendenzahlen auf, sondern sind auch groRRe Arbeitsplatzschwer-
punkte. Das tagliche Wegeaufkommen ist daher nicht nur wahrend den Vorlesungszeiten relevant. Entspre-
chend muss auch das Bahn- und Busangebot auf den Bedarf wahrend der Semesterferien ausgerichtet und

fr Vorlesungszeiten bedarfsgerecht verdichtet werden.

Bausteine

In mehreren Steckbriefen wurde bereits die Anbindung der Universitat bericksichtigt. Schwerpunkt war hier
die Anbindung zwischen der Universitdat und dem Saarbriicker Stadtzentrum, wo mit dem Hauptbahnhof und
der Johanneskirche zwei wichtige Umsteigehaltestellen liegen. Entsprechend hoch ist das Verkehrsaufkom-
men auf dieser Achse. Mit diesem MaRnahmensteckbrief soll kurzfristig bereits eine Entlastung dieser Achse
moglich sein, indem ein Teil des Verkehrsaufkommens im 6ffentlichen Personennahverkehr Gber Stadtteil-
bahnhofe abgewickelt wird. Hierfir ist eine Weiterentwicklung der bestehenden Anbindungen erforderlich.

Bausteine fiir eine Universitdtsanbindung aulRerhalb des Hauptbahnhofs

Anschliisse mit kurzen Ubergangszeiten (mind.
lastrichtungsabhangig)

direkte Linienfihrungen zwischen Bahnhofen
bzw. Haltepunkten und dem Universitatsgeldnde

Angebotsverdichtung mit Taktfahrplan

(eingeschranktes) Angebot wahrend der Semes-
terferien

Vermarktung als Uni-Shuttle mit Darstellung in
allen Fahrplanmedien

Verlegung des Haltepunkts Scheidt/Saar fur ei-
nen einfacheren Umstieg zwischen Bahn und Bus

Modernisierung des Bahnhofs Dudweiler und
Haltepunkts Scheidt/Saar mit Verbesserung der
Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitit sowie
verkehrsmittelUbergreifender dynamischer Fahr-
gastinformation

Abschaffung der kostenlosen Parkplatze an der
Universitat

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

Neunkirchen (Saar)
Sankt Wendel
Idar-Oberstein

Homburg (Saar)
Kaiserslautern
Pirmasens

Ingbert

Kleinblittersdorf \
Saargemiind
(Saarbahn)

= (C1.2 Zusatzliche Haltepunkte und Verlegung bestehender Standorte

C1.5 Saarbahn zwischen Universitat und Dudweiler

C2 Verkniipfung zwischen Eisenbahn und Bus

C5 Barrierefreiheit bei Bahn und Bus

Wirkungs-Kosten-Klasse

[
X
[
[

sehr hoch Prioritdt
|Z| hoch

hoch

. |:| mittel

mittel

o |:| niedrig

niedrig

Umsetzungsfrist
X] bis 2020
[] bis2025

[ ] bis2030
|:| Daueraufgabe

regionsrelevant: [X] ja

|:| nein

Akteure: LHS, Saarbahn, Eisenbahnunternehmen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Y Infrastrukturkosten fiir Bahnhéfe/Haltepunkte siehe MaRnahmensteckbrief C 1.2
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bkl (O Busbeschleunigung

VE | 6T
(nach Fertigstellung des aktuellen Projektes) a a m

BeschleunigungsmaBnahmen im Busverkehr sind nicht nur fir schnellere Fahrzeiten wichtig. Busspuren, Vor-
rangschaltungen an Kreuzungen oder die Lage von Bushaltestellen sind ein wichtiger Baustein Buslinien un-
abhangiger vom Verkehrsgeschehen zu machen. So lassen sich auch Umsteigeverbindungen aufwerten,
wenn Busse nicht schneller aber zuverldssiger und damit plnktlicher verkehren.

Bausteine

Die Stadt Saarbriicken hat bereits ein umfangreiches Projekt zur Busbeschleunigung gestartet und wird die-
ses zeitnah abschlieBen. Handlungsbedarf (iber dieses Projekt hinaus ergibt sich v.a. mit dem Aufbau von
Angebotsebenen im lokalen Busnetz. Insbesondere fiir die oberste Angebotsebene kdnnen weitere Be-
schleunigungsmaRnahmen erforderlich werden.

AulRerdem werden in den kommenden Jahren weitere Bushaltestellen barrierefrei ausgebaut. Auch hier
kann sich im Einklang mit den Anforderungen an ein moglichst barrierefreies Busangebot die Mdoglichkeit er-
geben weitere BeschleunigungsmaRnahmen durchzufiihren.

Relevante MaRnahmen

= Busspuren (z.B. Erweiterung der Busspur am Meerwiesertalweg bis Jugendherberge), sofern moglich oh-
ne Freigabe flr andere Verkehrsmittel

= Vorrangschaltungen an Kreuzungen
= Verlegung von Haltestellen
= Rickbau von Busbuchten zu Buskaps im Zuge des weiteren barrierefreien Umbaus

Eine weitere indirekte Beschleunigungsmalinahme entsteht durch die Einflhrung eines neuen Bezahlsys-
tems. Hier entfallt der Fahrscheinverkauf durch den Fahrer.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= C5 Barrierefreiheit bei Bahn und Bus
= (C7.1 Einflihrung eines neuen Abrechnungssystems

= D7.2 Umbau Knoten Dudweiler Str./Meerwiesertalweg

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] bis2020
Xl hoch X mittel [] bis2025
[] mittel [ ] niedrig [] bis 2030
[ ] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Saarbahn, LfS
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ApEmmRE 5 Barrierefreiheit bei Bahn und Bus

MRARNAY
808

Die Verbesserung der Barrierefreiheit soll Menschen unabhdngig von Mobilitdtseinschrankungen eine
Grundmobilitdt bei Bahn- und Busangeboten erméglichen. Daher wurde die Sicherstellung der Barrierefrei-
heit auch im Personenbeférderungsgesetz festgelegt. Hierzu gehdren neben baulichen Anlagen auch Fahr-
zeuge und Information. Da in Grof3stadten eine grofle Anzahl an Haltestellen mit unterschiedlichem Fahr-
gastaufkommen bestehen, muss ein Umgang mit dem Thema Barrierefreiheit auch im Nahverkehrsplan er-
folgen.

Bausteine

Schulungen und Informationen

Die Herstellung der Barrierefreiheit kann nur gelingen, wenn neben baulichen MaRnahmen auch eine einfa-
che und verstandliche Nutzung moglich ist. Hierzu missen auch mobilitdtseingeschrankte Nutzer geschult
werden, wie sie die barrierefreien Angebote am besten und v. a. sicher nutzen kénnen (z.B. vor Ort in Seni-
orenzentren). Der Begriff mobilitdtseingeschrankt ist dabei nicht nur auf gesundheitlich beeintrachtige
Menschen zu begrenzen, sondern umfasst z. B. auch Fahrgaste mit Kinderwagen oder Gepack. Die Schulun-
gen umfassen auch das Fahrpersonal um z.B. das korrekte barrierefreie Anfahren von Haltestellen mit
Hochbord und Aufmerksamkeitsfeld sicherzustellen.

Infrastrukturausbau

Der barrierefreie Ausbau der Infrastruktur gehort auf Grund der vielen Haltestellen zu den kostenintensiven
MaRnahmen. Da Haltestellen unterschiedlich starke Fahrgastnachfragen haben, muss im Hinblick auf die fi-
nanziellen Mittel (iber den Nahverkehrsplan eine Abwagung erfolgen, bei welchen Standorten ein Umbau
nicht erforderlich ist (siehe MaRnahmensteckbrief C5.1).

Weitere MaBnahmen fir die Barrierefreiheit

Neben einer barrierefreien Infrastruktur sind auch weiteren MaBnahmen in anderen Bereichen des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs erforderlich, um mobilitdtseingeschriankten Fahrgésten eine angenehme Nut-
zung zu ermoglichen, wozu u. a. das Angebot MobiaSaar gehort (siehe MaRnahmensteckbrief C 5.2).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= C3 Anbindung der Universitat
= C4 Busbeschleunigung

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch X hoch Xl bis 2020
X hoch (] mittel [] bis2025
(] mittel [ niedrig [ bis 2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Saarbahn, LfS, DB AG (Netz bzw. Station & Service)
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ApmsTEE o C5.1  Barrierefreie Bahnhofe/Haltepunkte und Haltestellen

MRARNAY
808

Die Verbesserung der Barrierefreiheit soll Menschen unabhdngig von Mobilitdtseinschrankungen eine
Grundmobilitdt Gber Bahn- und Busangebote erméglichen. Entsprechend ist ein barrierefreier Umbau im
Schienenverkehr (Bahnhofe/Haltepunkte) und im Busverkehr (Haltestellen) erforderlich. Hierbei ist zu be-
achten, dass die Barrierefreiheit sich nicht nur auf die Haltestelle selbst bezieht. So missen bei sehr breiten
Straen und/oder StraRen mit einem hohen Verkehrsaufkommen Querungsmdoglichkeiten vorhanden sein.
Bei VerknUpfungspunkten muss sichergestellt sein, dass auch die Fulwege zwischen den Verkehrsmitteln
(z.B. von der Bushaltestelle zum Bahnsteig) durchgangig und ohne gréRere Umwege barrierefrei sind.

Bausteine

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass bei der barrierefreien Infrastruktur im Schienenverkehr als auch im
Busnetz noch erheblicher Ausbaubedarf besteht. Bei den Bahnsteigen und Haltepunkten ist zudem neben
einem barrierefreien Zugang auch eine deutliche Erhéhung der Bahnsteigoberkante erforderlich, um einen
stufenfreien Ein-/Ausstieg zu ermoglichen. Entsprechend den anderen MaRnahmensteckbriefen haben ein-
zelne Bahnhofe/Haltepunkte einen erhohten Handlungsbedarf.

Primér barrierefrei auszubauende Bahnhéfe/Haltepunkte
= Dudweiler und Scheidt/Saar als Endpunkte der Uni-Shuttle-Angebote
= Blbingen und Gudingen als Bestandteil der Saarbahn (fiir 2017 geplant)

Strategie flir den weiteren barrierefreien Ausbau im Busnetz

Die bei der Stadt Saarbriicken bereits bestehende Prioritdtenliste wird regelmaRig fortgeschrieben. Hier
werden bereits das Fahrgastaufkommen, die Bedeutung im Gesamtnetz, relevante Einrichtungen im
Einzugsbereich sowie geplante StraRenausbaumaRnahmen berlicksichtigt. Zuséatzlich sollte geprift werden
in wie weit sich der barrierefreie Haltestellenausbau mit MaRnahmen zur Busbeschleunigung kombinieren
lassen.

= Rickbau von Buchten zu Kaps

= Haltestellenpositionen vor dem Kreuzungsbereich

= Anordnung von mehreren Buchten als Sagezdahne

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= C4 Busbeschleunigung

= XX ggf. weitere aus anderen MaBnahmenbereichen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X sehr hoch X hoch Xl bis 20221
[ ] hoch [] mittel [ ] bis2025
[ mittel [] niedrig [] bis 2030
[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Saarbahn, LfS, DB AG (Netz)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

1 Umsetzungsfrist gemaR Personenbeférderungsgesetz
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ApmmeEs - C5.2  Weitere MaRnahmen fiir die Barrierefreiheit

MRARNAY
808

Die Verbesserung der Barrierefreiheit soll Menschen unabhdngig von Mobilitdtseinschrankungen eine
Grundmobilitat Gber Bahn- und Busangebote ermdglichen. Die barrierearme Nutzung umfasst auch die Fahrt
selbst. So nutzt neben hor- oder sehgeschadigten Fahrgasten auch Touristen eine akustische und optische
Fahrgastinformation, um sich leichter orientieren zu kdnnen. Zusatzlich zur Information bieten moderne
Fahrzeuge mindestens einen Mehrzweckbereich, welcher direkt von der Tiir erreicht werden kann.

Bausteine

Die exakten Anforderungen an Fahrzeuge im Schienenverkehr und bei Buslinien kénnen variieren.

Bestimmte Ausstattungsmerkmale sollten allerdings unabhangig vom Einsatzbereich gelten:

= Niederflurfahrzeuge ohne Stufen im Tiirbereich, Fahrzeugboden entspricht der Héhe der Bahnsteigober-
kante, was auch aulRerhalb der Stadt Saarbriicken einheitlich festgelegt werden sollte

= optische und akustische Haltestellenanzeige, wobei die optische Anzeige um weitere Informationen er-
ganzt werden kann (z. B. die ndchsten flinf Haltestellen)

= Mehrzweckbereiche in Tirnahe, die es moglichen, pro Fahrzeug mindestens zwei Rollstuhlfahrer zu be-
fordern

= Schienenverkehr: optische und akustische Information auf dem Bahnsteig
= Busverkehr: optische (TFT-Bildschirme) und akustische Information bei Neuanschaffungen

= Verbesserung der Schnittstellen zwischen Verkehrsunternehmen (z. B. RBL, Anschlusssicherung)

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= XX ggf. weitere aus anderen MaBnahmenbereichen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch DX 2022t
X hoch (] mittel ] 2025
[ mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: LHS, Saarbahn, Eisenbahnunternehmen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

1 Umsetzungsfrist gemaR Personenbeférderungsgesetz
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Cé Haltestellengestaltung ﬂ
= |

Die Gestaltung von Haltestellen hat keine Auswirkungen auf die Verkehrsabwicklung. Allerdings gewinnen
stadtgestalterische MafRnahmen auch in der Verkehrsplanung an Bedeutung. Hierzu kdnnen auch Bushalte-
stellen dazu beitragen, da diese Teil des 6ffentlichen Raums sind. Entscheidend ist, dass nicht eine Haltestel-
le allein umgestaltet wird, sondern dass die Haltestellen bei groReren GestaltungsmaBnahmen (z.B. Platze
und StralRenabschnitte) mit einbezogen werden.

Bausteine

Der VEP Saarbriicken zielt auch auf eine stadtebauliche Aufwertung
der StraBenrdume. Entsprechend sollten bei zuklnftigen MaRRnah-
men die ortlichen Bushaltestellen einbezogen und eine gestalteri-
sche Aufwertung diskutiert werden. Da Haltestellen immer ein Ort
sind, an dem Menschen bis zur nachsten Abfahrt warten, kann sich
eine ansprechende Haltestellengestaltung auch positiv auf die
Wahrnehmung des 6ffentlichen Personennahverkehrs auswirken. In
diesem Zusammenhang sind auch Beleuchtungskonzepte zu disku-
tieren, welche die subjektive Sicherheit abends verbessern kénnen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= G Handlungsfeld StraRenraumgestaltung

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [l hoch [ ] bis2020

[] hoch [] mittel [] bis2025

X mittel X] niedrig [] bis2030

[] niedrig X] Daueraufgabe
regionsrelevant: [ ]ja [X]nein Akteure: LHS, Saarbahn
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ARmmN S C7 Verbesserung des Tarifsystems

MRARNAY
B0

Tarifsysteme sind ein wichtiger Bestandteil, um einen Teil der Ausgaben fiir Bahn- und Buslinien finanzieren
zu konnen. Dabei stehen Tarifsysteme immer im Spannungsfeld zwischen méglichst einfach (jede Fahrt zum
selben Preis) und moglichst gerecht (Preise nach Entfernungen, Alter und Fahrtenhaufigkeit). Hierdurch ist es
unvermeidbar, dass ein gerechtes Tarifsystem immer auch komplex ist. Dies schreckt jedoch moglich Neu-
kunden ab. Verstarkt wird dieser Effekt durch Fahrkartenautomaten, die nicht fiir alle Menschen leicht zu
bedienen sind. Dies fiihrt zu ungewolltem Schwarzfahren und ist ein weiteres groRes Nutzungshemmnis. Ein
wichtiger Ansatzpunkt sind hier neue technische Mdoglichkeiten, die in anderen deutschen Stadten bereits
genutzt werden.

Bausteine

Die Verbesserung des Tarifsystems muss eine attraktive Alternative zum aktuell bestehenden Wabentarif
des saarVV sein, der von vielen Nutzern als ungerecht empfunden wird. Hierzu sollten die bestehenden
technischen Moglichkeiten zum Aufbau eines Preis- und Abrechungssystems genutzt werden.

Aufbau eines neuen Abrechungssystems

Das neue Abrechungssystem ist computergestitzt und ermoglicht es jeder Person ohne Tarifkenntnisse
Bahn- und Buslinien zu nutzen. Nach Ende der Fahrt erfolgt automatisch die Ermittlung des richtigen Fahr-
preises (siehe MaBnahme C 7.1).

erginzende Fahrkartenangebote

Insbesondere als kurzfristige MaRnahmen sind weitere Fahrkartenangebote sinnvoll. Diese sollen das be-
stehende Tarifsystem aber nicht komplexer machen und auch eine bessere Integration der franzésischen
Nachbarkommunen umfassen (siehe MaRnahmensteckbrief C 7.2).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= C4 Busbeschleunigung

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X sehr hoch X hoch Xl bis 2020
[] hoch L] mittel [] bis2025
[] mittel [] niedrig [] bis 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: |X|ja |:|nein :kte;::e: LHS, saarVV, Départements Moselle,
as-Rhin
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fpmmEeEs - C7.1  Einfilihrung eines neuen Preis- und Abrechnungssystems

BO0

Tarifsysteme sind ein wichtiger Bestandteil, um einen Teil der Ausgaben fiir Bahn- und Buslinien finanzieren
zu konnen. Dabei stehen Tarifsysteme immer im Spannungsfeld zwischen moglichst einfach (jede Fahrt zum
selben Preis) und moglichst gerecht (Preise nach Entfernungen, Alter und Fahrtenhaufigkeit). Hierdurch ist es
unvermeidbar, dass ein gerechtes Tarifsystem immer auch komplex ist. Dies schreckt jedoch moglich Neu-
kunden ab. Verstarkt wird dieser Effekt durch Fahrkartenautomaten, die nicht fir alle Menschen leicht zu
bedienen sind. Dies fiihrt zu ungewolltem Schwarzfahren und ist ein weiteres groRes Nutzungshemmnis. Ein
wichtiger Ansatzpunkt sind hier neue technische Moglichkeiten die in anderen deutschen Stadten bereits
genutzt werden.

Bausteine

Das neue Abrechnungssystem basiert auf dem Grundsatz, dass sich Fahrgaste zu Beginn und am Ende einer
Fahrt mit Bahn und Bus an- bzw. abmelden. Durch eine Software wird dann der Tarif berechnet. Hierzu wer-
den alle Busse und Saarbahnen mit kleinen Terminals im Tirbereich ausgerustet, Uber welche die An- und
Abmeldung erfolgt. Ebenso sind Terminals in den Zugangsbereichen von Bahnhofen und Haltepunkten vor-
handen, damit auch innerstadtische Fahrten mit dem regionalen Schienenverkehr moglich sind. Das neue
Abrechnungssystem setzt sich aus zwei Nutzungsvarianten zusammen.

App Chipkarte Voraussetzung
personengebunden tbertragbar Nutzungsform
z.B. monatlich nach jeder Fahrt
online Kundencenter Fahrpersonal Automat
Erwerb Erwerb Erwerb Erwerb Organisation
Produkte andern aufladen prepaid aufladen aufladen

Produkte dandern

Quelle: eigene Darstellung

In Ergdnzung zum neuen Abrechnungssystem kann auch das Tarifsystem neu strukturiert und damit transpa-
renter gestaltet werden. Hierfiir sollte eine Umstellung auf einen luftlinienkilometerbasierenden Tarif um-
gestellt werden. Grundlage ist die Luftlinienentfernung zwischen der Start- und Endhaltestelle, welcher mit
einem Kilometerkostensatz (ggf. getrennt nach Eisenbahn, Saarbahn, Bus) verrechnet wird.

Ziel muss es beim Aufbau des neuen Abrechnungssystems sein, dass dieses langfristig die bestehenden
Fahrkartensysteme ersetzt bzw. stark reduziert, um parallele Kostenstrukturen zu vermeiden.

Neben der Einfihrung einer Chipkarte sollte auch die Integration von Vpay (kontaktloses zahlen) bei Kredit-
karten moglich sein. Hierdurch ergibt sich v.a. fiir Nutzer von aufRerhalb eine einfache Nutzung. Die Einrich-
tung eines personenbezogenen Kontos bzw. Erwerb eine Prepaidkarte entfallt.

Die Einflihrung des neuen Abrechnungssystems entlastet auch das Fahrpersonal, da weniger bzw. langfristig
keine Fahrkarten mehr verkauft werden missen. Ggf. erfolgt nur noch die Aufladung von Prepaid-Karten
durch das Fahrpersonal, was schneller erfolgt als ein Fahrkartenverkauf mit Wechselgeld. Daher kann das
neue Abrechnungssystem zusatzlich zu einem plinktlichen Busbetrieb beitragen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= C4 Busbeschleunigung
= (7.2 erganzende Fahrkartenangebote
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fpmmEeEs - C7.1  Einfilihrung eines neuen Preis- und Abrechnungssystems

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch X hoch Xl bis 2020
[ ] hoch L] mittel [] bis2025
[ mittel [] niedrig [] bis 2030
[] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: [<]ja* [_]nein Akteure: LHS, Saarbahn, saarVV

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

1 Das neue Abrechnungssystem sollte zumindest auf allen Linien der Saarbahn umgesetzt werden,
wodurch es auch auBerhalb der Stadt Saarbriicken zum Einsatz kommt (z. B. Mandelbachtal). Zudem soll-
ten die Linie 30 und MS1 integriert werden.
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ApmmeEs - C7.2  erganzende Fahrkartenangebote

MRARNAY
808

Tarifsysteme sind fir Neukunden komplex und daher ein wesentliches Nutzungshemmnis. Hier bietet sich
die Moglichkeit an, Pauschalangebote zu entwickelt, welche Hin- und Riickfahrt mit dem Nutzungszweck
verbinden (Kombifahrkarte). Schwerpunkt sind hier vor allem Angebote im Tourismus und im Freizeitverkehr
wie (Gruppen-) Tagesausflige. Die Kombination von Eintritten und Fahrtkosten erfordert fir den Nutzer kei-
ne speziellen Tarifkenntnisse mehr, was die Bahn- und Busnutzungen stark vereinfacht.

Bausteine

ZukUnftig wird es in der Stadt Saarbriicken eine Kombifahrkarte zu FulRballspielen des FC Saarbriicken ge-
ben. Auch wenn dartber hinaus nur wenige besucherstarke Attraktionen in der Stadt Saarbriicken existie-
ren, eignen sich auch wiederkehrende Veranstaltungen und Ziele in der Region fiir Kombiangebote. Hierbei
sollten auch die benachbarten franzésischen Kommunen einbezogen werden.

Allgemeine Aspekte von Kombifahrkarten

= Vertrieb liber alle gdngigen Kanale wie Fahrpersonal, Automaten, online, Kundenzentren
= als Einzel- oder Gruppenangebote (z. B. 5er Gruppe)

= gliltig auf Linien nach Frankreich: Saarbahn, Linie 30, MS1

Ziele fur Kombiangebote in der Stadt Saarbriicken

= FC Saarbriicken (in Umsetzung)
= Schwimmbaéder (z. B. Calypso, Schwarzenbergbad)

= Zoo Saarbriicken

Ziele fur Kombiangebote bei Veranstaltungen

= Altstadtfest (Angebote als Eventtickets bereits vorhanden)
= Saarspektakel (Angebote als Eventtickets bereits vorhanden)

= Messen

Ziele fur Kombiangebote aulRerhalb der Stadt Saarbriicken wie z. B.:

= Volklinger Hitte
= Gondwana
= Nationalpark Hunsriick/Hochwald

Neben der Einbindung der Linien nach Frankreich in die Kombifahrkarten, sollten weitere kurzfristige MaR-
nahmen im Tarif erfolgen, um den Anteil des grenzlberschreitenden Nahverkehrs am Gesamtverkehrsauf-
kommen zu erhéhen.

= Ubersteigertarif fiir die Linie MS1 fiir Fahrten aus Frankreich mit Umstieg in Saarbriicken und Weiterfahrt
in die Region

= Feiertagstarif als Einzel- und Gruppenticket, welches immer zwischen Frankreich und Deutschland gilt,
auch wenn nur einem der beiden Lander ein Feiertag ist

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= (7.1 Aufbau eines neuen Abrechnungssystems

= (9.2 Regionaler Zweckverband

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |X| hoch |Z bis 2020
[ ] hoch (] mittel [] bis2025
D] mittel [ ] niedrig [] bis 2030
[] niedrig [ ] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Einrichtungen/Privatwirtschaft,

regionsrelevant: |Z| ja |:| nein )
saarVV, Départements Moselle, Bas-Rhin
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ol i< L0} Kommunikation und Marketing

MRARNAY
808

Kommunikation und Marketing leisten einen wichtigen Beitrag, um Bahn- und Busangebote bekannter zu
machen. Hierzu gehoren neben Werbung fiir neue Angebote auch Aufklarungskampagnen, um bestimmte
Entwicklungen und Tatsachen gegeniber den Fahrgasten zu erldutern. Ziel ist dabei die Akzeptanz fiir Bahn
und Bus zu erhdhen, indem fiir Fahrgaste und Neukunden bestimmte Aspekte nachvollziehbarer werden.

Bausteine

Die MalRnahmen richten sich nicht primdr an ein bestimmtes Bahn- oder Busangebot. Sie sind verkehrsmit-
tel- und unternehmensiibergreifend. Neben der Sprache Deutsch sollten alle Informationen auch auf Fran-
z6sisch sowie fiir den Tourismus auf Englisch zur Verfligung stehen.

ServicemalRnahmen

= Kundenzentren an den wichtigsten Verknipfungspunkten im Stadtgebiet
= mindestens eine Verkaufsagentur in den Nahversorgungsstandorten jedes Stadtteils

= mobile Verkaufsstelle mit wechselnden Standorten auf Wochenmaérkten, Weihnachtsmarkt, Kirmes usw.
und flr Vor-Ort-Termine (z. B. Seniorenzentren).

= Fortflihrung des Projekts MobiaSaar und Integration in weitere Serviceangebote sowie MaRnahmen des
Umweltverbunds (Handlungsfeld J)

Information

= Berichte in lokalen Medien sowie neuen Medien Giber Anderungen bei Linien, Angeboten, usw.

= Stdrungen im Betrieb als Bestandteil der lokalen Verkehrsnachrichten

= Erweiterung der verkehrsmittellibergreifenden dynamischen Fahrgastinformation mit Angabe alternati-
ver Fahrtmoglichkeiten bei Betriebsstérungen

= Aufnahme von (touristischen) Zielen in Haltestellennamen

Kampagnen und Aufkldrungsarbeit

= Verlosung von Fahrkarten (z. B. Kombifahrkarte, Jahrestickets) in den lokalen Medien
= Pilotprojekt Monatsfahrkarte statt schwarzfahren?
= Werbung in eigener Sache zur Aufklarung haufiger Missverstandnisse bei Bahn- und Busnutzung

= Festlegung eines Budgets (ggf. Prozentsatz), welches nur zur Vermarktung von MalRnahmen genutzt wer-
den kann

MaRnahmen bei Kampagnen und bei der Aufklarungsarbeit sind zeitlich beschrankt, sollten aber in re-
gelmaRigen Abstdanden wiederholt werden. Hier bietet sich auch eine Kombination mit Bausteinen aus
den ServicemalRnahmen an, wie z.B. mobile Verkaufsstelle.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= (C9.1 Organisation

= MaRnahmenfeld Inter- und Multimodalitat
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X] hoch X] 2020

X hoch [] mittel [] bis2025
(] mittel [ ] niedrig [] bis2030
[ ] niedrig |:| Daueraufgabe

regionsrelevant: D ja [ ] nein Akteure: LHS, Saarbahn, saarVV

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

1 Projekt in den Stadten Bochum, Essen und Gelsenkirchen, bei denen auf die Forderung des erhéhten Be-
forderungsentgelts einmalig verzichtet wird, wenn sich der Fahrgast zum Abschluss eines Abonnements
entschlieRt.
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ApmmmyES g Managementaufgaben

MRARNAY
808

Mit einem verbesserten Instandhaltungs- und Stérungsmanagement soll eine zuverlassigere Nutzung von
Bahn und Bus gewadhrleistet werden. Fahrgaste sollen frihestmoglich auf Stérungen hingewiesen und tber
alternative Fahrtmoglichkeiten unabhangig vom Verkehrsunternehmen informiert werden.

Bausteine

Flr die Stadt Saarbriicken ist diese Organisation umso wichtiger, da hier auch die Abstimmung lber das
Saarland bis nach Frankreich und Luxemburg reichen muss. Hierzu gehort auch eine Weiterentwicklung des
saarVV weg von einem reinen Unternehmensverbund.

Instandhaltungsmanagement

Storungen und Vandalismus sind nicht komplett vermeidbar, zumal Betriebsstérungen auch plétzlich ohne
Vorwarnung entstehen kdnnen. Entscheidend ist schneller Umgang mit Stérungen und Instandhaltungs-
malnahmen, um langfristige Beeintrachtigungen zu vermeiden (siehe MaRnahme C 9.1).

Grenzliberschreitender Zweckverband

Verbindungen mit Bahn- und Buslinien sollen nicht an der Stadt- bzw. Staatsgrenze enden. Sonst sind diese
Bahn- und Busangebote keine sinnvolle Alternative zum Auto. Hierflir missen Ausschreibungen, Vergaben,
Fahrplangestaltung usw. grenziiberschreitend diskutiert und durchgefiihrt werden (siehe MaRnahme C 9.2).

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= C8 Marketing und Kommunikation

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch Xl hoch [] bis2020
[] hoch L] mittel [] bis2025
(] mittel [] niedrig ] bis 2030

[ ] niedrig X Daueraufgabe

Akteure: LHS, Saarland, Départements Moselle, Bas-Rhin, Lu-

regionsrelevant: |Z|ja |:|nein
xemburg
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ApmmeEs - C9.1  Storungs- und Instandhaltungsmanagement

MRARNAY
808

Ein attraktives Angebot im o6ffentlichen Personennahverkehr erfordert auch Handlungsbedarf in Bereichen,
die von den Fahrgasten nicht wahrgenommen werden. So missen auf der organisatorischen Ebene langfris-
tige Entwicklungen und darauf aufbauend der weitere Handlungsbedarf abgeleitet werden.

Bausteine

Fur die Organisation sind das Instandhaltungs- und Stérungsmanagement zu verbessern. Schwerpunkt ist
dabei nicht die Vermeidung von Zwischenfallen, sondern eine schnelle Reaktion und Integration der Stérun-
gen in die IST-Daten der Fahrplanauskunft.

Stérungsmanagement

= Aufnahme von Betriebsstérungen in die Fahrplanauskunft und dynamische Fahrgastinformation
= Stdrungen im Betrieb als Bestandteil der lokalen Verkehrsnachrichten

= |nformationen bei absehbaren Stérungen (z. B. Baustellen) in die Fahrplanauskunft und dynamischen
Fahrgastinformation sowie an allen Haltestellen und in allen Fahrzeugen der betroffenen Linien

Instandhaltungsmanagement

= Einrichtung einer Personalstelle fiir verkehrsunternehmensiibergreifendes Instandhaltungsmanagement
in der Stadt Saarbriicken

= Aufbau eines Netzwerkes aus Ansprechpartnern und Pflege der Kontaktdaten
= Evaluation von (Vandalismus-) Schaden, Reparaturzeiten und entstehenden Kosten
= Koordination/Durchfihrung von ReparaturmaBnahmen

= regelmalRige Treffen des Netzwerks mit Diskussion der letzten Evaluationsergebnisse und anstehenden
Inhalten und Vorgehensweisen (ca. 2- bis 3-mal pro Jahr)

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= C8 Kommunikation und Marketing

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch X hoch ] bis 2020
[] hoch L] mittel [] bis2025
X mittel [] niedrig [] bis2030

[] niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: LHS, Verkehrsunternehmen
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ApmmmEE - C9,2  Grenzuberschreitender Zweckverband

MRARNAY
808

Ein Zweckverband Gbernimmt v. a. organisatorische Aufgaben und ist eine Plattform zum gegenseitigen Aus-
tausch der Verkehrsunternehmen, Kommunen usw. Neben der Diskussion um Mafnahmen im Tarif und
Fahrplanen gehort hier vor allem die Organisation von Verkehren durch Ausschreibungen, Vergabe und Kon-
trollen der zur erbringenden Leistungen durch die beauftragten Verkehrsunternehmen.

Bausteine

Mit einem regionalen Zweckverband kdnnen wichtige Grundlagen fiir einen grenziiberschreitenden Nahver-
kehr direkter und damit auch schneller abgestimmt werden. Dies bedeutet auch eine Weiterentwicklung des
saarVV weg von einem reinen Unternehmensverbund. Der regionale Zweckverband muss sich auch nach
Frankreich und Luxemburg erstrecken, da das tagliche Verkehrsaufkommen nicht an den Staatsgrenzen en-
det.

Aufgabenbereich eines regionalen Zweckverbands

= Entwicklung und Organisation internationaler Nahverkehrsverbindungen

= Durchfiihrung und Vergabe von Verkehrsleistungen durch Ausschreibungen

= Abstimmung der Fahrzeuganforderungen fir grenziberschreitende Verbindungen

= Erganzende tarifliche MaRnahmen zur Férderung grenziiberschreitender Bahn- und Buslinien
= Kontrolle der beauftragten Verkehrsunternehmen

= Durchfihrung regelmaRiger Abstimmungsgesprache

= ggof. weitere Aufgabenbereiche

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= (7.2 erginzende Fahrkartenangebote

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch X hoch [ ] bis2020
[] hoch L] mittel [] bis2025
(] mittel [] niedrig ] bis2030
[] niedrig X Daueraufgabe

Akteure: LHS, saarVV, Saarland, Département Moselle, Bas-

regionsrelevant: [X]ja [ _]nein !
Rhin, Luxembourg
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ATEETEE €10 Ausweitung der Elektromobilitdt im OPNV

Saarbriicken besitzt mit der Saarbahn schon ein elektromobiles Riickgrat im 6ffentlichen Personennahver-
kehr. Daruber hinaus wird in vielen GroRstadten die Elektromobilitdt durch Straenbahnlinien mit Strom z. B.
aus Wasserkraft ermdglicht. Inzwischen befinden sich auch viele Ansdtze im Bereich des Busverkehrs, welche
Uber den klassischen Oberleitungsbus hinaus ganz neue technische Ansédtze verfolgen. Neben der Einsparung
von Kraftstoff und CO2 wird im Busverkehr v.a. die Reduktion der NOx-Emissionen verfolgt, welche im Linien-
verkehr vergleichsweise hoch sind.

Bausteine

Die Einrichtung eines eigenen Netzes aus Oberleitungsbussen stellt nach Dieselbussen und der Saarbahn ein
drittes System dar. Zudem kénnen sich mit Saarbahn und Oberleitungsbus aufwendige Kreuzungssituationen
ergeben. Eine Ausweitung der Elektromobilitdt ist daher eher in Richtung induktiver Ladung und Schnellla-
dung denkbar. Einige Kommunen setzen aktuelle Pilotprojekte dazu um, so dass hier die Evaluation dieser
Projekte abgewartet werden sollte. Die LHS wird gemeinsam mit der
Saarbahn prifen, ob und wo sich Strecken fiir den Betrieb mit Elektro-
bussen oder Hybrid eigenen und dieser wirtschaftlich umsetzbar ist.

Interessant ist fur die Saarbahn besonders die Schnellladung bei Busli-
nien, die an einer Saarbahnstation enden. Hier konnen mit relativ ge-
ringen Aufwand Lademdglichkeiten am bestehenden Saarbahn-Netz
eingerichtet werden. Sollte sich diese Technologie als alltagstauglich
erweisen, sind in Saarbriicken v. a. Buslinien mit Endhaltestellen R6-
merkastell bzw. Brebach fiir eine Umstellung auf Elektromobilitat zu
prifen. Dies umfasst auch eine Prifung, ob die Unterwerke der Saarbahn fir kurzfristige Stromanstiege
beim Laden ausreichend dimensioniert sind.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= L4 Elektromobilitat

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [ ] bis2020
[] hoch X mittel X bis 2025?
X mittel [] niedrig ] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS, Saarbahn

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

1 Art und Umfang abhingig von Ergebnissen im Alltagsbetrieb der bestehenden Pilotprojekte
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Handlungsfeld D: Kfz-Verkehr

Die Landeshauptstadt Saarbriicken ist — wie das gesamte Saarland — durch eine hohe Bedeutung
des Kraftfahrzeugverkehrs gepragt. So liegt der Motorisierungsgrad sowohl des Landes als auch
der Stadt deutlich tiber dem Bundesdurchschnitt bzw. den Motorisierungsgraden anderer Stadte
vergleichbarer GroRe. Die Ursachen hierfir liegen u.a. in der geographischen Lage sowie der Sied-
lungsstruktur der Stadt Saarbriicken und ihres Umlandes. Darliber hinaus bietet aber ein gut aus-
gebautes regionales und innerstadtisches StraBennetz sehr gute Kfz-Erreichbarkeiten sowohl fir
Wege innerhalb der Stadt als auch fir Pendlerverkehre aus dem Umland und restlichen Saarland.

Diese gute Kfz-Erreichbarkeit ist einerseits eine wichtige Grundvoraussetzung fiir die oberzentrale
Funktion und die Wertschopfung Saarbriickens. Sie flihrt andererseits aber auch zu einem hohen
MIV-Anteil bei den Wegen der Saarbriicker Bevolkerung wie auch in Verbindung mit der Funktion
als Oberzentrum zu sehr starken Pendlerverkehren zwischen Umland und Stadt, die wiederum

Uberwiegend mit Kraftfahrzeugen absolviert werden.

Das daraus resultierende hohe Kfz-Verkehrsaufkommen und die dafiir erforderliche StraReninfra-
struktur pragen das Stadtbild Saarbriickens deutlich. So sind Verkehrsanlagen und StraRenrdume
haufig sehr stark an den Belangen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Darlber hinaus kommt es zu
Spitzenzeiten vor allem im Innenstadtbereich an einzelnen Knotenpunkten und Streckenabschnit-
ten zu Kapazitatsengpassen. Negativen Folgewirkungen des Kfz-Verkehrs fiihren des Weiteren an
vielen Stellen des Stadtgebiets zu erheblichen Unvertraglichkeiten. Und schlielich erfordert die
StraReninfrastruktur ein Unterhaltungsaufwand, der durch den aktuellen Saarbriicker Haushalt

nicht gedeckt werden kann.

1.1.1 Zielsetzung und Grundsatze

An einem normalen Werktag werden von der Saarbriicker Bevblkerung tber 270.000 Wege mit
Kraftfahrzeugen (als Fahrer oder Mitfahrer) durchgefiihrt. Hinzu kommen weitere ca. 270.000
Fahrten Gber die Stadtgrenze von bzw. nach Saarbriicken, die von Einpendler zu Ausbildungs-, Be-
rufs-, Einkaufs- und Freizeitzwecken mit dem Pkw unternommen werden. Prognose und Szenarien
gehen zwar fir die Zukunft von einem Riickgang bzw. einer weitgehenden Konstanz des Kfz-
Verkehrsaufkommens aus, gleichwohl wird der Kfz-Verkehr seine liberaus starke Stellung im stad-
tischen Verkehrsbild behalten.

Dabei gibt es durchaus erhebliche, bisher ungenutzte Potenziale fiir eine Reduzierung der Kfz-
Verkehrsleistung und fiir eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf alternative Verkehrsmittel. Insbe-
sondere aus der hohen Zahl an relativ kurzen Wegen, die mit dem Pkw zuriickgelegt werden, er-

geben sich Chancen fiir den nicht-motorisierten Verkehr. Der Verkehrsentwicklungsplan hat daher
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zum Ziel, die Zahl der mit Kraftfahrzeugen zurlickgelegten Wege bis zum Jahr 2030 um mindes-

tens 90.000 Wege je Tag zu reduzieren.

Auch unter dieser Zielsetzung wird der Kfz-Verkehr dennoch weiterhin eine sehr bedeutende Rol-
le im Saarbriicker Verkehrsgeschehen innehaben. Dies gilt insbesondere auch im Hinblick auf die
Funktion des Oberzentrums als zentraler Arbeits-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitstandort fiir
das Umland, das gesamte Saarland und die angrenzenden Regionen. Fiir das Handlungsfeld sind
daher insbesondere die moglichst effiziente, sichere und umwelt- und umfeldvertragliche Abwick-
lung des Kfz-Verkehrs sowie die Sicherstellung der Kfz-Erreichbarkeit der Landeshauptstadt wich-
tige Uibergeordnete Zielsetzungen. Aus diesen leiten sich die folgenden konkreten Ziele fiir Mal3-
nahmen im Kfz-Verkehr ab:

e Verlagerungen von Verkehren, so dass
o  Freirdume zur Umgestaltung von StralRen/Pldtzen entstehen
o Eine bessere Fiihrung des FuR- und Radverkehrs geschaffen werden kann und/oder
o  Umfeldunvertraglichkeiten reduziert werden kénnen

e Erhohung der Transparenz und Effizienz des Netzes

e Verbesserte Verkehrsabwicklung

Um diese Ziele zu erreichen sind insbesondere bei infrastrukturellen MakRnahmen im Kfz-Bereich

die folgenden Grundsatze zu beachten:

e Erhalt vor Neubau von StraRen

e Einheit von baulichen und betrieblichen MaBnahmen

e Vorrang von betrieblichen MaRnahmen (da einfacher umsetzbar und meist kostenglnsti-
ger)

e Anpassung von Strallenrdumen und Kreuzungen im Hinblick auf die Belange aller Nutzer
und Anlieger

e Gewadbhrleistung eines sicheren und effizienten Verkehrsablaufs

o Sicherstellung der Erreichbarkeit

Aufgrund der gemeinsamen Nutzung des StraBenraums steht das MaRnahmenspektrum im Kfz-
Verkehr in engen Wechselbeziehungen mit den Handlungsfeldern FuRverkehr (A), Radverkehr (B)
und OPNV (C). Dariiber hinaus bestehen weitere wichtige Verkniipfungen zu den MaRnahmenfel-
dern Wirtschaftsverkehr (E), StralRenraumgestaltung und Barrierefreiheit (G), Ruhender Verkehr
(H), Multi- und Intermodalitat (J) sowie Verkehr und Umwelt (L).
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VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf) 3

1.1.2 MaRnahmenfelder

Das Handlungsfeld Kfz-Verkehr umfasst 9 MaRnahmenfelder mit dazugehérigen Einzelmalnah-

men (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Handlungsfeld StraBenverkehr (D) - MaRnahmenfelder

Akteure in Erganzung

MaRBnahmenfeld bzw. MaRhahme 2ur Stadt Saarbriicken

Prioritat
kurzfristig
mittelfristig
langfristig

D 1 Definition des HauptstraBen- / Vorbehalts-

hoch Daueraufgabe = Saarland, Bund

netzes
D 2 Uberregionale / regionale Anbindung aus niedrig
Richtung Norden bis X X  Saarland, Bund
umfasst 5 detaillierte Einzelsteckbriefe mittel
D 3 Uberregionale / regionale Anbindung aus niedrig
Richtung Siiden bis X | x  Saarland, Bund
umfasst 3 detaillierte Einzelsteckbriefe hoch
D 4 Netzentwicklung im nordlichen Stadtgebiet niedrig

bis X X Saarland, Bund
umfasst 3 detaillierte Einzelsteckbriefe mittel
D 5 Netzentwicklung und Verkehrsfiihrung im niedrig
Innenstadtbereich bis X X X  Saarland, Bund
umfasst 5 detaillierte Einzelsteckbriefe hoch
D 6 Stadtmitte am Fluss mittel X | Saarland, Bund
D 7 Umgestaltung von Knotenpunkten mittel

bis X X X Saarland, Bund
umfasst 1 detaillierten Einzelsteckbrief hoch
D 8 Geschwindigkeitsmanagement hoch X Saarland
D 9 Optimierung der Wegweisung / Leitsysteme hoch X
D 10 Aktuelle Verkehrslageerfassung mittel X Saarland
D 11 Weiterentwicklung der Verkehrssteuerung hoch Daueraufgabe = Saarland
D 12 Baustelleninfo + Baustellenmanagement hoch Daueraufgabe = Saarland
D 13 Instandhaltungsmanagement hoch Daueraufgabe
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4 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

a D1 Definition des HauptstraBennetzes / Vorbehaltsnetzes

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurde ein leistungsfahiges HauptstraBennetz bzw. Vorbehalts-
netz fiir den Kfz-Verkehr definiert. Die einzelnen Abschnitte des StraBennetzes wurden dazu entsprechend
den ,Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN)“ den Funktionskategorien

e Autobahnen mit Giberregionaler / regionaler Verbindungsfunktion

e HauptverkehrsstraRen mit regionaler Funktion,

e  Hauptverkehrsstralen mit nahraumlicher Funktion,

e  ErschlieBungsstralen mit nahraumlicher Verbindungsfunktion (HauptsammelstraRen)
e Sonstige ErschlieBungsstraBen (WohnstraRen)

zugeordnet.

Das somit definierte Hauptstraennetz dient einerseits der Sicherstellung der Kfz-Erreichbarkeiten innerhalb
des Saarbriicker Stadtgebiets sowie vor allem als Abwagungskriterium bei baulichen MalRnahmen (Ausbau,
Umbau) und straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen). Durch die
Festlegung von StraBen, auf denen die Verbindungsfunktion fiir den Kfz-Verkehr eine eher vorrangige Rolle
spielt —und im Gegenzug von StraRen, die nur eine untergeordneter bzw. gar keine Verbindungsfunktion fur
den Kfz-Verkehr haben — kann leichter Gber Zuldssigkeit, Ausgestaltung und Priorisierung von MaRnahmen
entschieden werden.

Flr den jeweiligen Einzelfall ist dennoch immer eine individuelle Betrachtung und eine Abwagung der Ver-
bindungsfunktion mit weiteren Kriterien (z.B. Verkehrssicherheit, Larm, Luftschadstoffe) notwendig. Dies gilt
insbesondere, da die StraBen des Vorbehaltsnetzes neben der Verbindungsfunktion oft auch Wohn- und
Aufenthaltsfunktionen haben.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= E2 Lkw-Flhrungsnetz

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch DX hoch [] 2020
X hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

|:| niedrig |z| Daueraufgabe

regionsrelevant: IXI ja |:| nein Akteure: LHS, Land, Bund
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Abbildung 1: Definition und funktionale Gliederung des StraRennetzes

Verkehrsentwicklungsplan
Saarbriicken

Funktionale Gliederung
des StraBennetzes
nach RIN
(Bestandsnetz)

regionale
Hauptverkehrsstrale

nahraumige
HauptverkehrsstralRe

nahraumige
== ErschlieBungsstralte
(Hauptsammelstr.)

mmm Autobahnen

A

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR
RuhrstraBe 11
22761 Hamburg

Quelle: eigene Darstellung
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6 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

a D2 Uberregionale und regionale Anbindung
aus Richtung Norden B

Die heutige Fiihrung der Bundesautobahnen 1 und 623 nérdlich Saarbriickens stellt sich in zwei gleichwerti-
gen Korridoren dar, welche ab der Stadtgrenze gleichermalen nicht als Autobahnen fortgefiihrt werden, so-
dass der Verkehr auf verschiedenen Wegen durch die Stadt abgewickelt wird. Ein GroBteil der Verkehre wird
in Weiterflihrung der BAB-Korridore Uber die Lebacher StraRe bzw. Camphauser StraBe und Dudweilerstralle
abgewickelt. Zur Blindelung von Verkehrsstromen, einer eindeutigeren transparenten Fihrung und zur Ent-
lastung der StadtstraRen von Durchgangsverkehren wird von Bund und Land angestrebt die Verkehre der
BAB 1 und 623 zu biindeln. Hierzu wurden bereits in einem fritheren Gutachten im Jahr 2005 durch das In-
genieurbiiro Hupfer (Niederhorbach) zahlreiche Varianten geprift.

Aufgrund der Auswirkungen auf die Verkehrsstrome in Saarbriicken werden im Rahmen des VEP zwei der
Varianten ebenfalls modelltechnisch gepriift und bewertet werden. Hierzu zahlen die ermittelte Vorzugsva-
riante und der Ausbau des Bestands. Dieser wurde zwar im zitierten Gutachten mit einem negativen Kosten-
Nutzen-Verhiltnis bewertet, die Methodik bauzeitliche Reisezeitverlangerungen als negativen Nutzen anzu-
setzen und die generell leichtere Durchsetzbarkeit eines Bestandsausbaus legen jedoch eine erneute Prifung
aus der Sichtweise der Landeshauptstadt Saarbriicken nahe.

Varianten / Bausteine

= D 2.1 Verschwenkung der BAB 1 zur BAB 623
Entspricht der im vorherigen Gutachten ermittelten Vorzugsvariante

= D 2.2 Ausbau und Biindelung der Verkehre auf der BAB 623
Entspricht der im vorherigen Gutachten berechneten Bestandsvariante

= D 2.3 Anschlussstelle Dicke Buche
Entspricht den bisherigen Entwiirfen (ehemalige Planungen einer Eventhalle)

= D 2.4 Ausbau Camphauser StraRe / Ludwigskreisel
Entspricht den bisherigen Planungen

= D 2.5 Entlastungsmoglichkeiten der Lebacher StralRe

Flr die Varianten D 2.1 bis D 2.3 wurde als Untervariante ein zusatzlicher Ausbau der Camphauser Stralle
und des Ludwigskreisels (wie einzeln unter D 2.5 bewertet) gepriift.

Zusétzlich wurden fir die MalRnahme D 2.3 (Anschlussstelle Dicke Buche) Kombinationen mit den Varianten
D 2.1 und D 2.2 bewertet.

Die MalBnahme ist bereits im Jahr 2005 durch das Ingenieurbiiro Hupfer detailliert untersucht worden. Die
Variante enthélt eine Neubautrasse mit BAB-Standard als Fortfiihrung der BAB 1 und verlduft noérdlich Saar-
briickens oberhalb des Fischbachtals. Sie ist im Rahmen des aktuellen Entwurfs zum BVWP 2030 (Stand Marz
2016) nicht im vordringlichen Bedarf, sondern in den weiteren Bedarf eingestuft worden. Daher ist eine Rea-
lisierung nicht vor 2030 zu erwarten.

Verschwenkung der BAB1 zur BAB623 (Abbildung 2)

Die erneute modelltechnische Untersuchung (Abbildung 2) bestatigt die verkehrlichen Kernergebnisse des
vorherigen Gutachtens und unterlegt diese mit den heute anzunehmenden Verkehrsmengen im Prognose-
jahr. Ein Ausbau bindelt die Verkehrsstrome im Norden Saarbriickens, die Neubautrasse wird im Quer-
schnitt von ca. 27.500 Fahrzeugen/Tag befahren. Hierdurch kommt es auch ohne weitere Ausbauten zu einer
Mehrbelastung der Camphauser StralRe und des Verlaufs Johannesbriicke - DudweilerstraBe, wohingegen die
Lebacher StraRe sowie der Streckenzug Von-der-Heydt-Stralle — Breite StralRe entlastet werden. Die Entlas-
tungswirkungen durch die groRraumige Blindelung zeigen sich auch auf anderen Hauptverkehrsstraflen im
westlichen Innenstadtbereich, bewegen sich aufgrund der Dimensionen jedoch im kaum splirbaren Bereich.
Die Mehrbelastung auf DudweilerstralRe und Johannesbriicke verteilt sich hiernach flachig im Netz.
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VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf) 7

9 D2.1 Verschwenkung der BAB 1 zur BAB 623 a

Hier sind auch mogliche Negativwirkungen einer Mehrbelastung des Verlaufs der PreufRenstralRe abzuwagen.

Als Untervariante wurden ein zusatzlicher Ausbau der Camphauser StraRe und eine niveaufreie Flihrung am
Ludwigskreisel unterstellt (Abbildung 3). Dieser Ausbau wiirde aufgrund der zu erwartenden Verkehrsmen-
gen bei einer solchen MaRRnahme vermutlich gebiindelt erfolgen. Ein Ausbau dieser Strecke ist unter D 2.4
auch einzeln bewertet worden.

Durch diesen Ausbau werden die Attraktivitdt und die Blindelungswirkungen der neuen Trasse noch leicht
erhoht, sodass ca. 28.500 Fahrzeuge im Querschnitt die Neubautrasse nutzen. Durch die neuen Kapazitaten
auf der Camphauser Strale kommt es zu einer Mehrbelastung des Verlaufs Johannesbriicke-
Dudweilerstralle. Die neue niveaufreie Fihrung im Bereich Ludwigsbergkreisel wird von ca. 37.000 Fahrzeu-
gen befahren.

Durch die MaRnahme ergeben sich in beiden Varianten fiir den Stadtverkehr Saarbriicken nur in Teilberei-
chen positive Wirkungen, denen die hohen Umweltauswirkungen, die Zerschneidungswirkung einer zusatzli-
chen Autobahn am Ludwigsbergkreisel sowie die zusatzlichen Belastungen der Dudweilerstralle entgegen-
stehen. Daher wird diese MaRBnahme bei einer Gesamtabwagung im Hinblick auf die Ziele der Stadt Saarbri-
cken nicht als sinnvoll angesehen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= Alternativvarianten D 2.1und D 2.5
= Wechselwirkungen mitD 2.3,D2.4,D4undD5

Zielkonflikte

= Erhebliche Umweltauswirkungen durch massive Eingriffe in Natur und Umwelt
Wirkungs-Kosten-Klasse ~ Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehr hoch [] hoch [] 2020

[] hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [ ] niedrig [] 2030

|Z| niedrig |:| Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z| ja |:| nein Akteure: LHS, Land, Bund

Planersocietdt | GGR



8 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 2: Verschwenkung der BAB1 zur B623 - Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall

Verkehrsmodell Saarbriicken | |
Szenario vs. PNF (mittel) v &
Differenznetz IV

Streckenbalken
17841

o L4460 8920-

. - o

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Planersocietdt | GGR



VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf) 9

Verkehrsmodell Saarbriicken BN e T L NG N
Szenario vs. PNF (mittel) =5 [Ty ot S : |
Differenznetz IV

Abbildung 3: Verschwenkung der BAB1 zur B623 mit zusatzlicher Ausbau der Camphauser StrafRe - Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall
: ‘ NS A S8

Streckenbalken
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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10 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

a D2.2 Ausbau und Biindelung auf der BAB 623 m
(inkl. RiickbaumaRnahmen BAB 1) a am

Die MalRnahme ist bereits im Jahr 2005 durch das Ingenieurbiiro Hupfer detailliert untersucht worden. Hier-
bei wurde kein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis ermittelt. Zu beachten ist hierbei die angewandte Me-
thodik, die bauzeitliche Reisezeitverlangerungen als negativen Nutzen einbezieht.

Diese Variante orientiert sich an dem im Gutachten aus 2005 untersuchten Ausbau des Bestands und unter-
stellt den 6-streifigen Ausbau der BAB 8 zwischen AK Saarbriicken und AD Friedrichsthal sowie der BAB 623
zwischen AD Friedrichsthal und Saarbriicken. Aufgrund der Ausrichtung des Modells auf die Verkehrsstrome
von/nach Saarbriicken sind die regionalen und tUberregionalen Stréme nicht enthalten, sodass fur die Effekte
der Mehrspurigkeit der BAB 8 nur grobe Wirkungen ermittelt werden kénnen.

Zusétzlich wurden RickbaumaBnahmen der BAB 1 (Reduktion auf 2 Fahrstreifen) und der Lebacher StraRe
(abschnittsweise Tempo 30) unterstellt. In Sensitivitdtsrechnungen wurden zudem die Wirkungen restriktive-
rer RickbaumaRnahmen Uberpriift (Abbildung 4).

Es zeigt sich, dass durch einen Ausbau der BAB 8 und 623 ebenfalls eine Biindelung der Verkehrsstrome er-
zielt werden kann und fiir eine Entlastung der Lebacher StraRe sorgen kann. Auch in diesem Falle kommt es,
aufgrund der verkehrlichen Struktur zu einer Mehrbelastung der Camphauser StraRe und des Verlaufs Jo-
hannesbriicke - DudweilerstraRe, sodass die Wirkungen auf die Stadt Saarbriicken mit denen der Variante
2.1 vergleichbar sind. Es zeigt sich, dass die Entlastungswirkungen im Stadtgebiet Saarbriicken stark durch
die Auspragung moglicher restriktiver MalRnahmen auf der Lebacher Stralle determiniert werden, sodass
diese bei allen Planungen intensiv geprift und bericksichtigt werden sollte.

Als Untervariante (Abbildung 5) wurden ein zusatzlicher Ausbau der Camphauser Stralle und eine niveau-
freie Fihrung am Ludwigskreisel unterstellt. Dieser Ausbau wirde aufgrund der zu erwartenden Verkehrs-
mengen bei einer solchen MaRnahme vermutlich gebiindelt erfolgen.

Auch in der Kombinationsvariante sind die Wirkungen auf die stadtischen Verkehre mit der MaBnahme D
2.1. vergleichbar.

Dementsprechend ergeben sich analog zur MalRnahme D 2.1 in beiden Varianten fir den Stadtverkehr Saar-
briicken nur in Teilbereichen positive Wirkungen. Auch beim Ausbau des Bestands kommt es aufgrund der
dichten Besiedlung insbesondere entlang der BAB 623 und durch den notwendigen Ausbau der Camphauser
StralRe zu negativen Auswirkungen auf Mensch und Natur. Der Ausbau der Camphauser Strafle und die ni-
veaufreie Fihrung am Ludwigskreisel stellen dariber hinaus einen erheblichen stadtebaulichen Eingriff mit
einer deutlichen Zunahme der Zerschneidungswirkung dar. In der Gesamtabwagung tUberwiegend die negati-
ven Effekte dieser MaRnahmen den positiven Nutzen, so dass die MaRRnahme im Hinblick auf die Ziele der
Stadt Saarbriicken insgesamt als nicht sinnvoll angesehen wird.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= Alternativvarianten D 2.1und D 2.5
= Wechselwirkungen mit D 2.3,D2.4,D4undD5

Zielkonflikte

= Eingriffe in Natur und Umwelt im Ausbaukorridor

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020

[] hoch [] mittel [] 2025
(] mittel [ ] niedrig [] 2030

X niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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Abbildung 4: Ausbau und Biindelung auf der BAB 623 (inkl. RickbaumaRBnahmen BAB 1)
8
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12 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Verkehrsmodell Saarbriicken |
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV

Streckenbalken

5 4470 8940 17881

I < 000

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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9 D2.3 Anschlussstelle Dicke Buche a

In der Vergangenheit wurden im Zusammenhang mit Planungen flr ein Logistikcenter im Bereich des Giter-
bahnhofs sowie fiir eine Eventhalle Planungen zu einem Vollausbau des Knotens Camphauser Stra-
Re/Johannesbriicke angestellt und unter dem Namen ,Anschlussstelle Dicke Buche” diskutiert.

Zur Herstellung weiterer Fahrbeziehungen zwischen B41 und Camphauser StraBe und zur Bewertung der
verkehrlichen Wirkungen wurde der Ausbau modelliert (Abbildung 6). Hierbei zeigen sich lediglich geringe
verkehrliche Effekte. Es kommt zu einer leichten Entlastung der Grilingsstralle und einer leichten Mehrbe-
lastung der Camphauser StraRe und der Johannesbriicke. Aufgrund der marginalen Effekte und fehlender
Positivwirkungen sollte ein moglicher Ausbau nur dann erfolgen, wenn zugleich andere MaBnahmen im Um-
feld (z.B. eine Umnutzung der Flache der Bergehalde) erfolgen sollen.

Aus diesem Grunde wurde die MaBnahme zusatzlich mit den MaBnahmen D 2.1 und D 2.2 als Variante ge-
rechnet (Abbildungen 7+8), wobei jeweils auch der Ausbau der Camphauser StraBe mit unterstellt wurde:

In beiden Féllen zeigen sich gegeniber den Varianten ohne die Anschlussstelle nur geringe Verdanderungen.
Die Entlastungswirkung der GrilingsstralRe kann jeweils leicht verbessert werden, wobei durch den Ausbau
der Camphauser Stralle hier ohnehin bereits durch die Biindelungswirkung ein gewisser Riickgang eintritt.
Somit gelten die Kernergebnisse der Variante D 2.3 auch fiir die Kombinationsméglichkeiten

Eine Umsetzung sollte je nach Auspragung der weiteren MaRnahmen im nordlichen Stadtgebiet und der In-
nenstadt abgewogen werden. Sie ist insbesondere auch im Hinblick auf die Stadtentwicklung in den angren-
zenden Gebieten und ihre ErschlieBungswirkung zu beurteilen. Insgesamt wird die MaRnahme daher als aus-
geglichen beurteilt.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= Wechselwirkungen mitD2.1,02.2,D2.4,D4undD5

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020
[] hoch L] mittel [] 2025
X mittel X] niedrig X 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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14 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 6: Anschlussstelle Dicke Buche — Be- und Entlastungen gegentiiber Prognose-Nullfall
Verkehrsmodell Saarbriicken | ‘ '
Szenario vs. PNF (mittel) e

Differenznetz IV

Streckenbalken
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 7: Anschlussstelle Dicke Buche — Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall
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16 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 8: Anschlussstelle Dicke Buche — Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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9 D2.4 Ausbau Camphauser StraRe und Westspange ﬂ

Der Ausbau des Verlaufs Camphauser Strafle und der Westspange inklusive eines Ausbaus des Ludwigskrei-
sels werden v.a. im Zusammenhang mit den MaRnahmen D 2.1-D 2.3 diskutiert, sollen aber auch als Einzel-
malnahme dargestellt werden.

Analog zu den Kombinationsvarianten wurden ein kapazitativer Ausbau der Camphauser Strafle und der
Westspange sowie die niveaufreie Unterfihrung des Ludwigskreisels zur Westspange unterstellt (Abbildung
9).

Ein Ausbau des Verlaufs Camphauser Strale — Ludwigskreisel — Westspange ist vor allem als flankierende
MaRnahme zu betrachten, z.B. um Mehrverkehr Gber die Johannesbriicke und Dudweilerstralle im Falle ei-
ner Al-Verschwenkung zu mindern. Auch als EinzelmaRnahme fihrt der Ausbau zu einer deutlichen Entlas-
tung der DudweilerstraBe und der Lebacher StraBe sowie leichten Entlastungseffekten auch in der Innen-
stadt, weswegen ein Ausbau fiir eine erleichterte Umsetzung von Malnahmen in der Innenstadt sorgen
kdnnte. Demgegentiiber stehen stadtebauliche Wirkungen wie die zusatzliche Zerschneidungswirkung einer
Ausbautrasse bzw. der notwendigen Ingenieurbauwerke am Ludwigskreisel. Die MaBnahme ist hierbei stets
im Zusammenspiel mit weiteren getroffenen MaRnahmen zu bewerten und hinsichtlich der verschiedenen
Wirkungen abzuwagen. Eine isolierte Umsetzung wird hingegen nicht als sinnvoll erachtet.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= Wechselwirkungen mitD2.1,D02.2,D2.3,D4undD5

Zielkonflikte

= Zerschneidungswirkung Stadtebau
= Eingriffe in Natur und Umwelt

Wirkungs-Kosten-Klasse  Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [] 2020
[] hoch [] mittel [] 2025
(] mittel [ ] niedrig [ ] 2030

X] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z| ja |:| nein Akteure: LHS, Land

Planersocietdt | GGR



18 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 9: Ausbau Camphauser Stralle und Westspange — Be- und Entlastungen ggii. Prognose-Nullfall
Verkehrsmodell Saarbriicken | . f |~

Szenario vs. PNF (mittel)

Differenznetz IV
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D2.5 Entlastung der Lebacher StraBe fiir den ﬂ
80

Lkw-Durchgangsverkehr

Da bereits heute eine Verlagerung von groRraumigen Lkw-Verkehren Uber die BAB 8 und BAB 623 moglich
ist, wurden Moglichkeiten zur Entlastung der Lebacher StraRe fiir den Lkw-Durchgangsverkehr untersucht.
Mit dem Modell wurde bspw. die Wirkung eines LKW-Fahrverbots fiir den LKW-Durchgangsverkehr auf der
Lebacher StraRe Uberpriift. Hierzu wurde ein Fahrverbot fir LKW noérdlich der Stadtgrenze eingerichtet.
Modellseitig kann dies nur fiir alle LKW-Verkehre erfolgen, weswegen auch der nahrdaumliche Verkehr, z.B.
nach Riegelsberg, betroffen ist (vgl. Wirkungen Abbildung 10). Die Sperrung betrifft ca. 1.500 LKW, die
durch die Sperrung auf andere Strecken verlagert werden. Ein Grof3teil wird hierbei tGiber die BAB 623 ver-
traglich abgewickelt, allerdings gibt es auch Ausweichverkehre in das Nebennetz, insbesondere von lokalen
Verkehren in/aus Richtung Riegelsberg.

Es ist somit abzuwagen ob die Sperrung in erster Linie fir die groRrdaumigen Lkw-Durchgangsverkehre im
Verlauf der BAB 1 sowie den Beziehungen von der BAB 8 Uber die BAB 1 gelten soll oder auch fir die lokal
gepragten Verkehre aus Riegelsberg. Da die MalRnahme einer Ableitung tUberregionaler Verkehre ab dem AK
Saarbriicken kaum Kosten verursacht, die Alternativverbindung hierfiir nicht ausgebaut werden misste und
ein geringeres Schwerverkehrsaufkommen auf der Lebacher StralRe sowohl der Umfeldvertraglichkeit als
auch der Verkehrssicherheit dient, ist die MaBnahme grundsatzlich geeignet und zulassig.

Im Rahmen der weiteren Priifung ist jedoch auch der Umgang mit den Lkw-Mehrbelastungen in der Camp-
hauser StralRe bzw. Am Torhaus und den daraus resultierenden zusatzlichen Larmemissionen in die Abwa-
gung einzubeziehen. Auch hier besteht bereits ein Hot-Spot, so dass eine Verlagerung kontraproduktiv wa-
re.

Es wird erst einmal vorgeschlagen, auf der Lebacher Stralle alternative MaBnahmen zur Reduzierung der
Lkw-bedingten Unvertraglichkeiten (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30) im Detail zu prifen.

Zielkonflikte

= Sicherung der Erreichbarkeit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch Xl hoch X 2020

|Z| hoch |:| mittel |:| 2025
|:| mittel |:| niedrig |:| 2030

[ niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land

Planersocietdt | GGR



20 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 10: Sperrung der Lebacher StraRe fiir den Lkw-Verkehr — Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall

Verkehrsmodell Saarbriicken S
Szenario vs. PNF (mittel)
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D3.1 GroRe Siidumfahrung A6-A620
als Autobahn a a

Diese MaRnahme soll eine vollwertige Alternative zur Stadtautobahn und somit auch eine funktionieren-
de Hochwasserumfahrung bilden.

Neubautrasse A6-A620 (Abbildung 11)

Modelliert wurde eine Neubautrasse zwischen einem Autobahndreieck auf Hohe der Anschlussstelle
Goldene Bremm (BAB 6) und der BAB 620 westlich des Messegeldandes. Hierzu erfolgt eine Trassierung
im Tunnel und mit einer Briicke zwischen Deutschmiihlental und dem neuen Dreieck. Eine Auf- und Ab-
fahrmoglichkeit zur Metzer StraRBe wird beibehalten, ein Anschluss ans Deutschmiihlental ist nicht vorge-
sehen (Abbildung 11).

Die Trasse flihrt zur erwiinschten Blindelung der Verkehre und nimmt insgesamt im Neubauabschnitt bis
zu 37.500 Fahrzeuge im Querschnitt auf. Stark entlastet wird vor allem das Deutschmihlental. Auf der
BAB 620 tritt zwar ebenfalls eine Entlastungswirkung von bis zu 10.000 Fahrzeugen ein, im sensiblen In-
nenstadtbereich betragt die Entlastung jedoch nur 6.000 — 8.000 Fahrzeuge im Querschnitt. Dartber hin-
aus kommt es auch auf den Hauptverkehrsstralen in Alt-Saarbriicken und Burbach (Metzer StraRe,
GersweilerstraBe, Malstatter StralRe, BriickenstraRe, Breite StraRe) zu Reduktionen im Bereich von 3.000
bis Gber 4.000 Fahrzeugen. Eine starkere Entlastung in diesen Bereichen kénnte durch weitere steuernde
und beschriankende MalRnahmen erreicht werden.

Neubautrasse mit zusdtzlichem Riickbau der Stadtautobahn (Abbildung 12)

Zusétzlich wurde untersucht, welche Verlagerungswirkungen entstehen, wenn ein zusétzlicher Rickbau
der Stadtautobahn zu einem Stadt-Boulevard mit Tempo 50 und 2 Fahrstreifen erfolgt (Abbildung 12):

Gegenlber der Variante ohne Riickbau kommt es lediglich zu einer zusatzlichen Verlagerung von ca.
5000 Fahrzeugen auf die Sidumfahrung, wohingegen eine deutliche Zunahme der Belastungen im nach-
geordneten Netz erhebliche Negativwirkungen zur Folge hatte. Hierbei sind insbesondere Talstralle,
Mainzer StraRe und der Innenstadtbereich zu nennen. Es zeigt sich, dass die Sidumfahrung fir die auf
der Stadtautobahn gebilindelten Verkehrsstrome in weiten Teilen keine adaquate Umfahrungsmoglich-
keit darstellt.

Neubautrasse und Hochwasser-Sperrungen der Stadtbautobahn (Abbildungen 13+14)

Aufgrund der besonderen verkehrlichen Situation bei einer Sperrung der Stadtautobahn aufgrund von
Hochwasser der Saar wurden zusatzliche Falle mit einer Hochwasser-Sperrung der BAB 620 untersucht,
um die tatsachliche Verlagerung von tberortlichen Verkehren auf die neue Trasse bewerten zu kénnen.
Hierzu wurde das Modell anhand fiir die in diesen Fallen besondere eingerichtete Verkehrsfiihrung adap-
tiert und anhand von Zahlwerten kalibriert. Zunachst erfolgte eine Bewertung der Stidumfahrung bei
vollstandiger Beibehaltung der heutigen Hochwasserumfahrung, um bewerten zu kénnen, welche Ver-
kehre eine Alternative ohne zusétzliche Beschrankungen nutzen wiirden (Abbildung 13).

Hier zeigt sich, dass die ,Umfahrungsmoglichkeit” Gber die neue Stidumfahrung gegeniber der Franz-
Josef-Roder-Strae lediglich von ca. 4.000 Fahrzeugen zusatzlich genutzt wiirde und somit das Gros der
Verkehre die heutige Hochwasserumfahrung nutzen wiirde. Eine groRere Verlagerung ist wiederum nur
mit Einschrankungen und Riickbauten im Bereich der heutigen Hochwassererfahrung erreichbar.

Daher wurde in einem weiteren Planfall (Abbildung 14) untersucht, welche zuséatzliche Verkehrsverlage-
rung durch einen Riickbau der Franz-Josef-Rdder-Stralle zu einer zweistreifigen StadtstraRBe einhergeht.

Es zeigt sich, dass es trotz eines Riickbaus der Umfahrungsmaéglichkeit nicht zu einer Mehrbelastung der
Stidumfahrung kommt und sich die Verkehre stattdessen ins untergeordnete Netz verlagern. Hieran wird
deutlich, dass die Trassierung der Sidumfahrung als Autobahn den auf Saarbriicken ausgerichteten Ver-
kehren im Bereich der Stadtautobahn nur bedingt von Nutzen ist, wie sich auch bereits im oben be-
schriebenen Riickbau-Szenario gezeigt hat.

Aufgrund der hohen Kosten, der naturrdaumlichen Auswirkungen und der Zerschneidungswirkung sowie
der verhaltnismaRig geringen Effekte auf die Innenstadt und Alt-Saarbriicken wird diese MaRnahme ins-
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22 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

gesamt als nicht sinnvoll bewertet. Insbesondere der erwiinschte Spielraum fiir einen Riickbau von
Hochwasserumfahrung oder der Stadtautobahn ergibt sich durch die MalRnahme nicht. Dariber hinaus
ist bei der MaRnahme zu beriicksichtigen, dass die A 620 ggf. herabgestuft und in die Baulast der Lan-
deshauptstadt Saarbriicken Gibergehen wiirde.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Alternativen D 3.2 und D 3.3
= Wechselwirkungen mitD 3.4 und D5

Zielkonflikte

= Erheblicher Eingriff in Natur und Umwelt
=  Flachenverbrauch
=  Umsetzungsdauer

Wirkungs-Kosten-Klasse ~ Prioritdt Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [] hoch [] 2020

] hoch ] mittel ] 2025

] mittel (] niedrig [] 2030

X] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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Abbildung 11: GroRe Stidumfahrung A6-A620 als Autobahn — B
T L N
Verkehrsmodell Saarbriicken |\
Szenario vs. PNF (mittel) LN
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 12: GroRe Stidumfahrung A6-A620 als Autobahn mit Riickbau der Stadtautobahn— Be- un
e e T 8 : - e

it
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d Entlastungen gegentiiber Prognose-Nullfall
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 13: GroRe Stidumfahrung A6-A620 als Autobah Entlastungen gege
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 14: GroRe Stidumfahrung A6-A620 als mit Sperrung im Hochwasserfall u
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D3.2 Vollanschluss Messe a

Ein Vollanschluss am Messegeldnde soll einer Verlagerung von Verkehren aus dem Bereich Alt-Saarbriicken
und Metzer StraRe auf den Verlauf Deutschmihlental ermoglichen, sowie durch die neue Saarbriicke und
den direkten Anschluss der Gewerbegebiete Saarterrassen und WiesenstraRe zu einer Entlastung besonders
sensibler Bereiche in Burbach und Malstatt beitragen.

Modelliert wurde der Vollanschluss gemaR den vorliegenden Planungen mit Ermoglichung aller Auf- und Ab-
fahrbeziehungen am Messegeldnde, unter Riicknahme der Rampe in Richtung Luxemburg an der AS Malstat-
ter Briicke.

Es zeigt sich, dass ein Vollanschluss der Messe vor allem zu einer Entlastung der Malstatter Briicke und der
zufiihrenden Hochstrale flihrt. Eine Entlastung der Metzer StralRe ergibt sich nur in relativ geringem MaRe
und die Mehrbelastung im Deutschmihlental ist mit ca. 4.200 Fahrzeugen im Querschnitt relativ gering. Die
Uber-Eck-Beziehung BAB 6 — Deutschmiihlental — Messe wird nur von weniger als 1.000 Fahrzeugen genutzt.
Zu beachten ist die Uberlagerung verschiedener verkehrlicher Effekte, die sich durch den Liickenschluss zwi-
schen Messegeldnde und Burbach ergeben, wodurch sich flr zahlreiche Verkehrsrelationen eine gednderte
Routenwahl ergibt, sodass dich Riickgange und Zuwachse lGberlagern.

Herauszustellen sind hierbei insbesondere die deutlichen verkehrlichen Entlastungen in Burbach und Mal-
statt zwischen 2.600 (Gersweiler Briicke) und bis zu 10.300 Fahrzeugen (Malstatter Briicke), die Potentiale
flir Umbauten und Attraktivierung bieten.

Aufgrund der positiven Netzwirkung und der Entlastung sensibler Streckenabschnitte wird die Umsetzung
grundsatzlich empfohlen und fiir die Zielkonzepte als BasismaRnahme abgebildet.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Alternative D 3.1
= Wechselwirkungen mit D3.3und D3.4undD5

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch X] hoch [] 2020

|Z| hoch |:| mittel |Z| 2025

[] mittel [] niedrig [] 2030

(] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [<ja [ ] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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a D3.3 Kleine Siidumfahrung zwischen der A6 ﬂ

AS Goldene Bremm und dem Deutschmiihlental B am

Diese MalRnahme soll vor allem der Entlastung der Metzer Strafle und Alt-Saarbriickens beitragen und tiber
den Verlauf Deutschmiihlental eine wirksame Tangentiale bilden.

Kleine Siidumfahrung (Abbildung 15)

Modelliert wurde ein stdlich der Folsterhéhe verlaufender anbaufrei trassierter zweistreifiger Zubringer zur
BAB 6, welcher direkt an den heutigen Zubringer anschlieRt. Eine Abfahrmoglichkeit zur Metzer StraRe bleibt
bestehen. Auf H6he Drahtzugweiher schwenkt die Trasse niveaugleich in Richtung Norden ein und verlauft
weiter durch das Deutschmiihlental. Hierbei bleibt eine Fahrmoglichkeit in Richtung Hauptfriedhof beste-
hen. Da diese Variante nur mit einem Vollanschluss am Messegeldnde eine Wirkung entfalten kann, ist die-
ser ebenfalls unterstellt. Die Wirkung eines Vollanschluss Messe ohne weitere Ausbauten ist als MaRnahme
D 3.2 separat berechnet worden.

Es zeigt sich, dass der neue Zubringer von ca. 18.000 Fahrzeugen im Querschnitt genutzt wiirde. Entlastet
wiirde neben der Dr.-Vogeler-Strale (um ca. 10.200 Fahrzeuge) vor allem die Metzer StralRe (bis zu 4.800
Fahrzeuge). Zusatzlich hinzukommen die Wirkungen des Vollanschlusses Messe in Burbach und auf der
Westspange (siehe auch D 3.2). Eine Entlastung der Stadtautobahn tritt bei dieser MaBnahme nur in sehr
geringem Male ein, da nur ca. 1.500 Fahrzeuge die Uber-Eck-Beziehung BAB 6 — BAB 620 nutzen.

Kleine Siidumfahrung mit Riickbau der Stadtautobahn (Abbildung 16)

wurde analog zur Sidumfahrung als Autobahn (D 3.1) auch dieser Fall mit einem Rickbau der Stadtauto-
bahn zu einem Boulevard mit Tempo 50 untersucht.

Ahnlich wie im Planfall der Stidumfahrung als Autobahn (D 3.2) zeigt sich auch in diesem Fall, dass eine Sii-
dumfahrung als Ausweichstrecke fir einen Rickbau der Stadtautobahn nur eine geringe Akzeptanz aufweist.
Gegenlber dem Szenario ohne Riickbau nutzen lediglich ca. 3000 Fahrzeuge mehr diese Option, wahrend
sich erhebliche Verkehrsmengen in das untergeordnete Netz im Innenstadtbereich verteilen. Daher ist auch
diese Form der Sidumfahrung fiir Handlungsoptionen im Bereich der Stadtautobahn ungeeignet.

Kleine Stidumfahrung mit Riickbau der Stadtautobahn mit Hochwasser-Sperrung (Abbildung 17)

Zusatzlich wurde diese Variante der Sidumfahrung ebenfalls mit einer Hochwasser-Sperrung der BAB 620
untersucht, um die tatsachliche Verlagerung von tiberdértlichen Verkehren auf die neue Trasse bewerten zu
kénnen.

Hier zeigt sich, dass die ,Umfahrungsmoglichkeit” Giber die neue Sidumfahrung gegeniber der Franz-Josef-
Roder-Stralle von ca. 6.000 Fahrzeugen zusatzlich genutzt wiirde und somit das Gros der Verkehre weiter
die heutige Hochwasserumfahrung nutzen wiirde. Gegeniiber der Sidumfahrung als Autobahn nutzen je-
doch deutlich mehr Kfz diese Umfahrungsmaoglichkeit. Eine noch groRere Verlagerung ist wiederum nur mit
Einschrankungen und Rickbauten im Bereich der heutigen Hochwasserumfahrung erreichbar.

Kleine Siidumfahrung mit Riickbau der Stadtautobahn mit Hochwasser-Sperrung und Riickbau der Franz-
Josef-Réder-StraRe (Abbildung 18)

Daher wurde auch in diesem Fall ein weiterer Hochwasser-Planfall mit einem Rickbau der Franz-Josef-
Roder-StralRe zu einer Stadtstrafle modelliert.

Trotz des Riickbaus der Franz-Josef-Roder-Stralle nutzen nur ca. 2.000 weitere Fahrzeuge die Sidumfah-
rung, wohingegen sich erhebliche Verkehrsmengen weiter in das untergeordnete Netz im Innenstadtbereich
verlagern. Zwar ermoglicht die kleine Sidumfahrung gegeniiber der Autobahnvariante ein groReres Potenti-
al flr Verlagerungen bei Riickbauten bzw. im Hochwasserfall, die Dimensionen sind jedoch nicht ausrei-
chend.

Aufgrund der gegentiber der isolierten Umsetzung des Vollanschluss Messe (D 3.2) relativ geringen Zusatz-
wirkungen, sollte die MaBnahme nur im Verbund oder bei weitergehenden Voraussetzungen zur Verlage-
rung von Verkehrsstromen (z.B. Riickbauten oder Restriktionen auf anderen Strecken) in Erwagung gezogen
werden und wird daher als ausgeglichen bewertet.
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Abhiingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Alternative D 3.1
= Wechselwirkungen mit D3.2,D3.4und D5

Zielkonflikte

= Eingriff in Natur und Umwelt
= Flachenverbrauch

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch (] hoch [] 2020
] hoch X mittel ] 2025
X mittel [] niedrig X 2030
[] niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: |X|ja |:|nein Akteure: LHS, Land
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Ruckbau der Stadtutobahn: Be- und Entlastung
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Verkehrsmodell Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 17: Kleine SGdumfahrung mit Rickba n im Hochwasserfall:
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 18: Kleine SGdumfahrung mit Rickbau der Stadtautobahn im Hochwasserfall und bei Riickbau der Franz-Josef-Roder-Str.: Be- und Entlastungswirkung gegenlber
Prognose-Nullfall
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D3.4 Neue Verbindung Deutschmiihlental — Stiring-Wendel a
(L273n) a am

Mit dieser MaBnahme wird eine neue Verbindung aus dem Westen Saarbriickens in Richtung Stiring-Wendel
geschaffen, die auch die Metzer StraRe und deren Fortflihrung in Frankreich entlasten kann.

Neue Verbindung Deutschmiihlental-Stiring-Wendel (L273n) (Abbildung 19)

Modelliert wurde eine Verbindung auf dem Niveau einer LandstraRe der ErschlieRungsklasse 3 zwischen
Deutschmiihlental und Stiring-Wendel (Rue de Schoeneck).

Es zeigt sich, dass die neue Verbindung von ca. 5.200 Fahrzeugen taglich im Querschnitt befahren wiirde.
Der Verlauf Dr. Vogeler-StralRe bzw. slidwestliche Metzer Strafle wiirden um ca. 3.300 Fahrzeuge entlastet,
ca. 1.000 Fahrzeuge werden weitrdumiger von der BAB 6 verlagert, wohingegen lber den Verlauf Alt-
Saarbriicken — Deutschmiihlental bis zu 1.900 zusatzliche Fahrzeuge im Zulauf auf die neue Verbindung zu
verzeichnen sind.

Neue Verbindung Deutschmiihlental-Stiring-Wendel (L273n) in Zusammenwirkung mit den MaBnahmen
D3.2-3.3 (Abbildung 20)

Diese MaRRnahme entfaltet vor allem mit den weiteren diskutierten MalRnahmen D 3.2 und D 3.3 eine groRe-
re Wirkung, weswegen zusatzlich eine Berechnung im Verbund der MaRnahmen D 3.2 — D 3.4 erfolgte:

Es zeigt sich deutlich, dass MaRnahmen sich gut ergdnzen, da die Blindelungswirkung zunimmt und somit
die relevanten Entlastungswirkungen verstarkt werden. Die Metzer StraRe wird um bis zu 2.950 Fahrzeuge
entlastet, die neue Verbindung nach Stiring-Wendel von insgesamt 6.200 Fahrzeugen befahren. Somit erzielt
diese neue Verbindung durch den Vollanschluss Messe eine um ca. 1.000 Fahrzeuge héhere Biindelungswir-
kung.

Die MalRnahme entfaltet die erwiinschten Wirkungen, weist jedoch in ihren Dimensionen nur begrenzte Ef-
fekte fiir die Innenstadt bzw. das restliche Stadtgebiet auf, weswegen sie als ausgeglichen beurteilt wird.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= Wechselwirkungen mit D 3.1 - D 3.3

Zielkonflikte

= Eingriff in Natur und Umwelt

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |:| hoch |:| 2020

[ ] hoch X mittel [] 2025
X mittel [] niedrig Xl 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z| ja |:| nein Akteure: LHS, Land, Frankreich
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NG

Verkehrsmodell Saarbriicken
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV

Streckenbalken

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 20: Neue Verbindung Deutschmiihlental-Stiring-Wendel (L273n) i d D3.3:
B T Sy urr e
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D4 Netzentwicklung im nérdlichen Stadtgebiet

Neben den groRraumigen Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur (vgl. MaBnahmen D 2.x) sind auch MaR-
nahmen im nordlichen Stadtgebiet denkbar. Zur wirksamen Entlastung verschiedener sensibler Streckenab-
schnitte im Innenstadtbereich wurden in der Vergangenheit verschiedene Ansatze einer Nordtangente dis-
kutiert. Da im Rahmen der MaRnahmenentwicklung diese Entlastungseffekte ebenfalls als wichtig angese-
hen wurden, wurden nach Abwagung der verkehrlichen Umsetzbarkeit verschiedene Varianten einer Innen-
stadtumfahrung untersucht und bewertet. In einem iterativen Prozess wurden hierbei die Varianten mit ei-
ner direkten Verbindung zwischen Ludwigskreisel und Dudweilerstralle Uber bzw. unter den Bahngleisen
hindurch in Anbetracht der verkehrlichen Wirkung, der Investitionskosten und der stadtebaulichen Effekte
ausgeschlossen, da sich die verkehrlichen Positivwirkungen auch mittels einer Variante sidlich der Bahnglei-
se erzielen lassen kdnnen. Kernstlick der weiter untersuchten Netzvarianten stellt das Teilstlick Hauptbahn-
hof — Meerwiesertalweg dar, welches in 3 Untervarianten verlangert untersucht wurde.

Varianten / Bausteine

Folgende Varianten wurden hierbei berechnet und bewertet:

= D 4.1 Kleine Innenstadtumfahrung zwischen Hauptbahnhof und Meerwiesertalweg

aufbauend auf D 4.1:

= D 4.2 Nordtangente zwischen Hauptbahnhof und Egon-Reinert-Str./Scheidter Str.

= D 4.3 Nordtangente zwischen Hauptbahnhof und Ostspange
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Hauptbahnhof und Meerwiesertalweg

a D4.1 Kleine Innenstadtumfahrung zwischen m
B8-E8

Diese Variante wurde in einem iterativen Prozess als Grundvariante fur die weiteren untersuchten Varianten
ermittelt und enthalt nur ein relativ kurzes neu zu bauendes Teilstlick, welches gegenliber den untersuchten
langeren Varianten mit neuer Bahnquerung etc. gleichwertige Wirkungen bei deutlich geringeren Kosten
entfaltet.

Mit dem Verkehrsmodell wurde eine zweispurige anbaufreie Verbindung zwischen dem Knoten Ursulinen-
straRe/ViktoriastraBe und Meerwiesertalweg untersucht. Dabei erscheint eine direkte Anbindung der neuen
Verbindung an den Knoten Bahnhofstunnel/ViktoriastraRe/UrsulinenstraBe aus fahrgeometrischen Griinden
schwierig. Es wird daher angenommen, dass die neue Verbindung aus der Ursulinenstralle an der Einmiin-
dung der BeethovenstraBen ausfadelt und dann lGber den derzeitigen Parkplatz auf die Hohe des bestehen-
den Parkhauses fihrt.

Aus Leistungsfahigkeitsgriinden sind die folgenden Fahrtbeziehungen gesperrt:
- Innenstadtumfahrung nach links in die UrsulinenstraBe

- UrsulinenstraBBe nach rechts auf die Innenstadtumfahrung

- UrsulinenstraBe nach links in die BeethovenstralRe

- Innenstadtumfahrung in die BeethovenstraRe

- BeethovenstraRe nach links Ri. Bhf./ViktoriastraRe

- Beethovenstralle gerade auf die Innenstadtumfahrung

Weiterhin wird der Bormannspfad vom Knoten UrsulinenstraRe/ViktoriastraRe abgehangt und Uber einen
neuen Knoten auf Hohe des derzeitigen Parkhauses an die Innenstadtumfahrung angebunden. Diese Veran-
derungen sind jedoch von untergeordneter Bedeutung und beeintrachtigen die Wirkung der MaRnahme
kaum.

Die Anbindung der Innenstadtumfahrung an den Knoten Bahnhofstunnel/ViktoriastraRe/UrsulinenstralRe
sowie die Linienflihrung sollten bei einer Konkretisierung dieser MaRnahmen auch in weiteren geometri-
schen Varianten im Detail Gberprift werden.

Die verkehrlichen Wirkungen der kleinen Innenstadtumfahrung zeigen sich vor allem in den Verldufen der
DudweilerstraRBe und der Richard-Wagner-StraRRe. Auch im besonders sensiblen Innenstadtbereich sind auf
DudweilerstraRe, Betzenstralle und GrofRherzog-Friedrich-StralRe Entlastungswirkungen erzielbar. Besonders
die Verkehrssituation an den neuen GroRknoten ist jedoch intensiv zu analysieren und zu bewerten. Zudem
besteht eine hohe Abhangigkeit zu allen anderen MalRnahmen im Innenstadtbereich, weswegen stets auch
die Wechselwirkungen beriicksichtigt werden missen. Dies wird durch die separate Berechnung von Ziel-
netzen mit allen empfohlenen MaRRnahmen beriicksichtigt.

Grundsatzlich wird, zur Erzielung der fir weitere MaRnahmen hilfreichen und sinnvollen Entlastungseffekte
im Bereich der Innenstadt, empfohlen die kleine Innenstadtumfahrung auf dem Teilstlick zwischen Haupt-
bahnhof und Meerwiesertalweg umzusetzen.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= zu allen MaBnahmen im Innenstadtbereich (D 5.x)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |:| hoch |:| 2020
|Z| hoch |Z| mittel |Z| 2025
(] mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z|ja |:| nein Akteure: LHS
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Abbildung 21: Kleine Innenstadtumfahrung: Be- und Entlastungswirkung gegentiber Prognose-Nullfall
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a D4.2 Nordtangente — Verlingerung bis Egon-Reinert-StraRe m
bzw. Scheidter Strae a a w

Als reduzierte Variante gegenlber der GroRI6sung D. 4.2 enthélt diese MaBnahme eine baulich leichter um-
zusetzende Zwischenlésung mit Anschluss an das Bestandsnetz.

Nordtangente — Verldngerung bis Egon-Reinert-StraBe (Abbildung 22)

An den Verlauf aus D 4.1 ankniipfend wird die Nordspange anbaufrei fortgefiihrt und (iber einen héhenglei-
chen Knoten an den Meerwiesertalweg/Dudweilerstrale angeschlossen. In der Fortfiihrung wurden zwei
Untervarianten berechnet, in Untervariante 1 fiihrt die Nordtangente anbaufrei weiter bis zum Knoten Fich-
testralBe/Egon-Reinert-StraRe.

Es zeigen sich deutliche Entlastungswirkungen im Innenstadtbereich, die gegeniiber der Variante D 4.1 noch
einmal erhoht sind. Durch den Halbringcharakter entsteht eine transparente Netzstruktur, die jedoch rund
um den Bahnhof fortgefiihrt werden muss, weswegen die Variante im hohen MalRe auch von MalRnahmen
im Bahnhofsumfeld abhangt. Auch die Zuwachse im Bereich der Dudweiler LandstralRe und der Paul-Marien-
StraRe fuhren zu Negativeffekten, die den Positivwirkungen gegeniberzustellen sind.

Nordtangente — Verldngerung bis Scheidter StraBe (Abbildung 23)

In Untervariante 2 wird die Nordtangente bahnbiindig bis zur Scheidter StraRe gefiihrt.

Die Wirkungen dieser Variante sind gegeniiber der kleinen Innenstadtumfahrung D 4.1 fir die Innenstadt
ebenfalls etwas ausgepragter, aber geringer als in der zuvor beschriebenen Untervariante 1 bis zur Egon-
Reinert-Strale. Neben den zusétzlichen Belastungen der Dudweiler Landstrale sowie der Paul-Marien-
StraRe kommt es bei dieser Variante insbesondere auch zu einer zuséatzlichen Belastung der PreuRenstraRe .
Diese Variante ist daher in Abwagung der Negativ- zu Positivwirkungen als weniger sinnvoll einzustufen.

Die MalRnahme ist insbesondere in Kombination mit MaRnahmen in der Innenstadt zu betrachten und kri-

tisch abzuwagen, weswegen eine ausgeglichene Umsetzungsempfehlung gegeben wird.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= zu allen MaBnahmen im Innenstadtbereich (D 5.x)

Zielkonflikte

=  Umweltauswirkungen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020

[] hoch X mittel [] 2025
X mittel [ ] niedrig X 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: IXIja |:| nein Akteure: LHS, Land
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Abbildung 22:

Verkehrsmodell Saarbriicken |
Szenario vs. PNF (mittel)
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Abbildung 23:
Verkehrsmodell Saarbriicken

Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
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12614

630
0 21532200

Planersocietdt | GGR



VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf) 43

9 D4.3 Nordtangente — Verlingerung bis Ostspange ﬂ

Im Rahmen dieser MalRnahme wurde die kleine Innenstadtumfahrung (D 4.1) im Sinne einer groBen Losung,
wie bei den historischen Planungen einer Nordtangente angedacht, mit der Bahntrasse gebilindelt bis zur
Ostspange fortgefiihrt.

Bausteine

An den Verlauf aus D 4.1 ankniipfend wird die Nordspange anbau- und héhenfrei bis zur Ostspange fortge-
fihrt. Zu- und Abfahrtsmoglichkeiten bestehen zum Knoten DudweilerstraRe/Meerwiesertalweg und zur
Martin-Luther-StraBe/Scheidter StraRRe.

Eine Verlangerung der Nordtangente bis zur Ostspange fihrt zu erheblichen Verschiebungen der Verkehrs-
strome. So kommt es zu einer Entlastung des Verlaufs Westspange-Stadtautobahn und zu zusatzlichen Be-
lastungen der Johannesbriicke, der noérdlichen DudweilerstraBe und der Trierer StralRe. Entlastungen in sen-
siblen Bereichen zeigen sich vor allem im Innenstadtbereich und entlang der Richard-Wagner-StraRe, wobei
die Entlastungswirkungen im Innenstadtbereich vor allem aus dem Teilstlick der Nordtangente bis Meerwie-
sertalweg resultieren.

Aufgrund des hohen baulichen Aufwands, der Zerschneidungswirkung, der zusatzlich Larm- und Emissions-
belastung in sensibleren Bereichen als entlang der entlasteten Westspange bzw. der Stadtautobahn wird in
der MalRnahme ein nur sehr begrenzter Nutzen bei hohem Aufwand gesehen, weswegen diese Variante
nicht zur Umsetzung empfohlen wird.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= zu allen MaRRnahmen im Innenstadtbereich (D 5.x)

Zielkonflikte

=  Umweltwirkungen
=  Forderung des Umweltverbunds

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |:| hoch |:| 2020
|:| hoch |:| mittel |:| 2025
(] mittel [] niedrig [ ] 2030

X niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z|ja |:| nein Akteure: LHS
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Abbildung 24: Nordtangente — Verldngerung bis Ostspange: Be- und Entlastungswirkung gegent’jbe( Prognose-NuIIfaII
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a D5 Innenstadtverkehrskonzept

(Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich) a @ m

Ausgehend von den zuvor dargestellten MaRnahmen hinsichtlich der Anbindung der Landeshauptstadt Saar-
briicken in das Uberregionale und regionale Stralennetz behandelt das MaRnahmenfeld D 5 die Straflen-
netzstruktur und Fiihrung des Kfz-Verkehrs im Innenstadtbereich.

Varianten / Bausteine

Die Erarbeitung des Innenstadtkonzepts erfolgte in einem iterativen Prozess in Abstimmung mit den Gbrigen
Handlungsfeldern. Dabei wurden diverse EinzelmaBRnahmen und MaRnahmenkombinationen mithilfe des
Verkehrsmodells der Landeshauptstadt Saarbriicken auf ihre verkehrlichen Wirkungen hin untersucht. Auf
dieser Grundlage wurden sogenannte ,BasismalRnahmen” definiert, die wiederum als Ausgangspunkt fir die
Konzeption einer neuen Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich (D 5.5) dienten.

Im Rahmen des MaRnahmenfeldes wurden die folgenden EinzelmaBnahmen und MalRnahmenbiindel unter-
sucht und bewertet:

= Linksabbieger DudweilerstraBe — Richard-Wagner-Str. (D 5.1)

= Optimierung der Knotenpunkte Trierer StraRe / Bahnhof / St. Johanner StraRe / HafenstraRe (D 5.2)
=  Umgestaltung der BAB-Anschlussstelle Wilhelm-Heinrich-Briicke (D 5.3)

= Direkte Verbindung Metzer Stralle — Roonstralle — Westspange (D 5.4)

= Neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich (D 5.5)

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= A FuBverkehr
= B Radverkehr
= F Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr
= G StraRenraumgestaltung und Barrierefreiheit
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9 D5.1 Linksabbieger DudweilerstraRe — Richard-Wagner-Str. a
88

Um die verkehrlichen Verhéltnisse an den zentralen Innenstadtknoten verbessern zu kdnnen, werden dort
verkehrliche Entlastungen bendtigt. Durch die kleine Innenstadtumfahrung (D 4.1) wird zwar eine deutliche
Entlastung erzielt, jedoch bleibt die Situation am Knoten DudweilerstraRe/Kaiserstrale aufgrund der beeng-
ten Verhiltnisse, der hohen Belastung im OPNV und aufgrund der weiteren Planungen im OPNV kritisch. Ei-
ne Option zur Entlastung des Knotens DudweilerstraRe/KaiserstraRe stellt die Freigabe der beiden derzeit
verbotenen Linksabbiegebeziehungen von der DudweilerstraRe in die Richard-Wagner-Stralle dar, welcher
modelltechnisch untersucht wurde. Zudem ist das Gebiet zwischen Dudweiler-, Brauer- und Fichtestralle
durch Schleichverkehr belastet, der durch eine direkte Linksabbiegerbeziehung zuriickgehen wiirde.

3
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Es zeigt sich, dass in Kombination aus kleiner Innenstadtumfahrung und den neuen Linksabbiege-
beziehungen Entlastungen sowohl im Innenstadtbereich, als auch im durch Schleichverkehr belasteten Ge-
biet erzielt werden. Daher ist die MaBnahme im Zusammenhang sinnvoll und zur Umsetzung zu empfehlen.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= Grundentlastung DudweilerstraBe durch MaRnahme D 4.1 nétig

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020
X hoch X mittel X 2025
(] mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXInein Akteure: LHS
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47

D5.2 Optimierung der Knotenpunkte Trierer StraRe /
Bahnhof / St. Johanner StraRe / HafenstraRRe

0Oo0

= 000

Die verkehrlichen Strukturen im Bereich westlich des Hauptbahnhofs weisen sowohl von der Strecken- und
Knotenstruktur als auch von den Verkehrsbelastungen und Abbiegestromen einen wenig befriedigenden Zu-
stand auf. Fiir eine Minimierung verkehrlicher Negativwirkungen und Spielraum fir stddtebauliche Aufwer-
tungen ohne die Erreichbarkeiten zu verschlechtern, wurden verschiedene Optimierungsoptionen diskutiert
und bewertet. Modelliert wurden als Handlungsoption fir diesen Bereich ein neuer Kreisverkehr unter der
Westspange (St. Johanner StraBe / Breite StraRe / HafenstraRe), der insbesondere eine Ausfahrt aus der Ha-
fenstraBe zur Westspange ermdglicht, , eine Offnung der heute nur dem Busverkehr vorbehaltenen Abbie-
gebeziehung Ludwigskreisel — Trierer Stralle, sowie eine verdnderte Spuraufteilung auf der St. Johanner
StraRe (2 Fahrstreifen in Richtung Westen, 1 Fahrstreifen in Richtung Osten).
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Es zeigt sich, dass die MalRnahme zu einer Entlastung des direkten Bahnhofsumfelds und der St. Johanner
StraRe beitragen kann ohne dass die Belastungen in der HafenstralRe zu stark werden. Die gewonnenen Frei-
raume erdffnen sich an den sensiblen Knoten Anderungsméglichkeiten bzgl. Dimensionierung und Struktur.
Die MaBnahme ist insbesondere im Kontext mit MaRnahmen in der Innenstadt, im Bahnhofsumfeld und mit
einer Innenstadtumfahrung zusammen zu betrachten und wird daher als ausgeglichen bewertet.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= Wechselwirkungen mitD 4.1, D 5.4

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |:| hoch |:| 2020
|:| hoch |Z| mittel |Z| 2025
X mittel [] niedrig [] 2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ | ja

|X| nein

Akteure: LHS
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Wilhelm-Heinrich-Briicke

a D5.3 Umgestaltung der BAB-Anschlussstelle a
= [E8w

Zur stadtebaulichen Aufwertung und einer Aufwertung der Verkehrsbeziehungen im Umweltverbund zwi-
schen Alt-Saarbriicken und der Innenstadt wird eine Umgestaltung des GroRknotens Wilhelm-Heinrich-
Briicke diskutiert. Durch eine Wegnahme der Auffahrtsmoglichkeit vom Kreisverkehr zur A620 in Fahrtrich-
tung Mannheim bestlinde die Moglichkeit, den Knoten kompakter zu gestalten, die Franz-Josef-Roder-
StraRe direkt an den Kreisverkehr anzubinden und damit die Wegebeziehungen aus der Franz-Josef-Roder-
Strale zu vereinfachen. Zudem wird fir das Projekt ,Barock trifft Moderne” (G 1.3) eine Umgestaltung und
Aufwertung von Strallenzligen in Alt-Saarbriicken angestrebt. Hierfiir ist die eine Vermeidung der heute
zweigeteilten Anbindung der Franz-Josef-Réder-Stralle in einer Richtung tGber Wilhelm-Heinrich-Stralle und
EisenbahnstralRe nach Moglichkeit zu vermeiden. Um die Auswirkungen auf die Erreichbarkeiten und den
Kfz-Verkehr gering zu halten, wurde in verschiedenen Varianten eine Herausnahme von Zufahrten modell-
technisch bewertet. Aufgrund der Ergebnisse dieses Prozesses hat sich die Herausnahme der Rampe in Rich-
tung Mannheim als geeignete MaBnahme erwiesen, da hierbei die Franz-Josef-Roder-StraBe in beiden
Fahrtrichtungen an den Knoten herangefiihrt werden kann. Zudem entfiele die sehr unfalltrachtige kurze
Auffahrt auf die A620.

Verkehrsmodell Saarbriicken
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
Die MalRnahme eignet sich zudem zur Kombination mit dem Vollanschluss Messe (D 3.3), weswegen zur Ab-

bildung der Wechselwirkungen eine Kombination zwischen dem Entfall der Rampen in Richtung Mannheim,
der Einbindung der Franz-Josef-Roder-StraRRe in den Knoten und dem Vollanschluss Messe (D 3.3) erfolgte.
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Verkehrsmodell Saarbriicken
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Neben den Wirkungen des Vollanschluss Messe ergeben sich die erwiinschten deutlichen Entlastungen am Knoten Wil-
helm-Heinrich-Briicke. Wahrend ein Teil der verlagerten Verkehre Gber Franz-Josef-Roder-StraBe und die Stadtautobahn
abgewickelt werden, kommt es zu Zusatzbelastungen im geringen MaRe auf der Trierer StralRe und der BismarckstralRe.

Abhédngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= Abhéangigkeit von D 3.3
» Wechselwirkungen/Kombination mit D 5.2

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch X] hoch [] 2020
X hoch [] mittel X 2025
(] mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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D 5.4 Direkte Verbindung Metzer StraRe — RoonstralRe — a

9 Westspange a a m

Die Verbindung zwischen Westspange und Metzer StraRe stellt einen Lickenschluss im Netz dar, von wel-

chem eine Entlastung der HauptverkehrsstralRen im Stadtteil Alt-Saarbriicken erwartet wird.

Bausteine

Modelliert wurde eine zweispurige HauptverkehrsstraBe zwischen den Knoten Westspange/StengelstraRe

und MetzstraRe/Deutschherrnstrale unter Herstellung aller Abbiegebeziehungen.

Verkehrsmodell Saarbriicken | X b - ‘”‘1 y ;
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Es zeigt sich, dass die Verbindung nur eine sehr begrenzte lokale Entlastung der Keplerstralle und der Eisen-
bahnstrae bewirkt, entlastende Auswirkungen auf andere HauptverkehrsstraBen im Stadtteil Alt-
Saarbriicken ergeben sich kaum. Zudem werden durch diese MalRnahme die Wirkungen des Vollanschluss
Messe (D 3.3) konterkariert, da parallel zur gewlinschten Verlagerung auf die neue Tangentialachse eine wei-
tere Verknipfung geschaffen wird, sodass sich die Verkehre im unginstigsten Fall auf beide Hauptachsen

verteilen und an keiner Stelle eine Reduktion der Verkehrsmengen fiir Projekte und stadtebauliche Aufwer-

tungen genutzt werden kénnte, wie nachfolgende Darstellung zeigt:
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Verkehrsmodell Saarbriicken
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
Streckenbalken
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rarterrassen
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Abhédngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= zu allen MaBnahmen im Innenstadtbereich (D 5.x)
Zielkonflikte
= Stadtebau
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
] sehr hoch ] hoch ] 2020
] hoch ] mittel ] 2025
] mittel X niedrig X 2030
X niedrig ] Daueraufgabe
regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: LHS, Land
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D 5.5 Neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich D

Die heutige Anbindung der Saarbriicker Innenstadt fir  appildung: Unterstellte BasismaBnahmen fiir die Konzeption
den Kfz-Verkehr an das regionale und Uberregionale der neuen Verkehrsfihrung im zentralen Innenstadtbereich
StraRennetz ist insgesamt als sehr gut zu bewerten. e e : i
Innerhalb des Innenstadtbereichs ist die Verkehrsfiih-
rung jedoch aufgrund von zahlreichen EinbahnstraRen
und Abbiegeverboten insbesondere fiir Ortsfremde
sehr unubersichtlich. Dartiber hinaus gibt es vor allem
in den Spitzenstunden an einzelnen Knotenpunkten
Kapazitatsprobleme u.a. aufgrund von umwegigen
Fahrtbeziehungen. Und schlieRlich fihrt das hohe Kfz-
Verkehrsaufkommen im zentralen Innenstadtbereich
in vielen StralRenziigen zu geringen Aufenthaltsqualita-
ten und hohen Ldrm- und Luftschadstoffbelastungen
(Dudweiler StralRe, Richard-Wagner-StraRe, Stephan-
stralRe, Rathausplatz, ViktoriastraBe etc.).

Die Ziele bei der Entwicklung einer neuen Verkehrs-
fihrung im zentralen Innenstadtbereich sind daher:

= Die Optimierung der Verkehrslenkung und Verrin-
gerung der Komplexitat des Innenstadtnetzes.

= Die Entlastung und Rickgewinnung von StraRen- Riickbau/

und Platzraumen fir mehr Aufenthalts- und E:L”;i?“”g
Lebensqualitit in der Innenstadt. ML i

Optimierung
u Knoten

= Die Schaffung attraktiver und direkter Achsen fur
den FuB- und Radverkehr.

»  Die Starkung des OPNV und die Schaffung bzw. Sicherung von Méglichkeiten fiir Erweiterungen
der Saarbahn.

Fur die Entwicklung einer neuen Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich wurden mithilfe des Verkehrsmo-
dells der Stadt Saarbriicken diverse EinzelmaRnahmen und MaBnahmenkombinationen untersucht. Den Ausgangs-
punkt stellten dabei die in der nebenstehenden Abbildung dargestellten BasismalRnahmen dar, die aufgrund ihrer
vorherigen Bewertung grundsatzlich als sinnvoll angesehen werden.

Die wichtigste MalRnahme im Hinblick auf den zentralen Innenstadtbereich stellt dabei die kleine Innenstadtumfah-
rung dar, da erst durch sie die erforderlichen Spielraume fiir eine veranderte Verkehrsfihrung gewonnen werden
kénnen.

Bausteine

Die entwickelte neue Verkehrsfliihrung im zentralen Innenstadtbereich umfasst die folgenden, Uber die BasismaR-
nahmen hinausgehenden Bausteine.

= Zweirichtungsverkehr in der Dudweiler Stralle zwischen Wilhelm-Heinrich-Briicke und KaiserstraRe
= Umkehrung der EinbahnstraBenrichtung in der Kaiserstralle zwischen Dudweiler StraRBe und Viktoriastralle

=  Sperrung der BetzenstraRe fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr; Nutzung ausschlieBlich durch den FuB- und
Radverkehr, den OPNV (Busverkehr perspektivisch ggf. Saarbahn) sowie den Ver- und Entsorgungsverkehr

= Sperrung der StephanstraRe/Rathausplatz zwischen KaltenbachstraRe und Dudweiler StraRe fir den Kfz-
Verkehr; Nutzung ausschlieRlich durch den FuB- und Radverkehr sowie den OPNV (Busverkehr+Saarbahn)

Bei der sich somit ergebenden Verkehrsfiihrung wird der zentrale Innenstadtbereich ausgehend vom HauptstralRen-
netz durch mehrere Schleifen erschlossen. Insbesondere die Weiterentwicklung der Dudweiler StraBe zur zentralen
Nord-Sud-Achse durch die Innenstadt mit diversen Abbiegemdglichkeiten erhdht die Transparenz des Netzes deut-
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lich. Gleichzeitig sind alle bedeutenden Stellplatzeinrichtungen weiterhin aus den verschiedenen Richtungen gut er-
reichbar.

Die neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich eréffnet aber vor allem Moglichkeiten fir Umgestaltun-
gen von StralRen- und Platzraumen und damit fir hohere Aufenthaltsqualitdten in weiten Bereichen der Innenstadt
(vgl. MaBnahmen G1 und G2). Des Weiteren ist eine veranderte Fiihrung des Radverkehrs insbesondere in Ost-
West-Richtung méglich (vgl. MaRnahme B3.1). Fiir den OPNV wird mit der neuen Verkehrsfithrung vor allem die
Moglichkeit zur Fihrung einer neuen Saarbahnstrecke in Nord-Sud-Richtung mit einem zentralen Umsteigeknoten
auf dem Rathausplatz geschaffen (vgl. Manahmen C1.3 und C1.4).

Abbildung: Neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich

pa LA 1, L
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Die neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich fiihrt insbesondere zu deutlichen Verkehrsverlagerungen
von der Dudweiler StraRBe und der Richard-Wagner-StraRe auf die kleine Innenstadtumfahrung. Die aus den Verlage-
rungen resultierenden Mehrbelastungen auf einem Teil des Ubrigen Innenstadtstralennetzes sind von ihrem Um-
fang her allesamt als vertraglich und abwickelbar einzustufen.

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

A FuBverkehr , B Radverkehr, C OPNV/SPNV, F Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr, G StraRenraumgestal-
tung und Barrierefreiheit, H Ruhender Verkehr

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

= sehr hoch X hoch [] 2020
] hoch ] mittel ] 2025
] mittel [] niedrig X 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [lja [Xnein ‘ Akteure: LHS, Land
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Abbildung 25: Zusammengefasste Wirkungen der gesamten MaBnahmen zum Innenstadtverkeh
N .\ L LT T . g > o :
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Szenario vs. PNF (mittel) b ol e o ]
Differenznetz IV

Streckenbalken

12148
430875074

B - 000

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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9 D6 Optionen fiir die Stadtautobahn C]
808

Die Belastungen durch die Stadtautobahn durch Larm und Emissionen sind in der Vergangenheit vielfach
thematisiert und diskutiert worden. Mit dem Projekt ,,Stadtmitte am Fluss” besteht fur die Reduktion der Be-
lastungen durch die Stadtautobahn bereits ein sehr weitreichender Lésungsansatz, der jedoch aufgrund der
Bauzeit und Finanzierung nur langfristig umsetzbar ist.

Ein eher kurzfristig orientierte Verbesserung der Situation im zentralen Innenstadtbereich stellen eine Be-
schrankung auf Tempo 80 zwischen den Anschlussstellen Ostspange und Malstatter Briicke und die Verwen-
dung von larmoptimiertem Asphalt dar, welche im Modell hinsichtlich ihrer Wirkungen geprift wurde:

e — - -
Verkehrsmodell Saarbriicken [\ / 8 = 7 A

Szenario vs. PNF (mittel)
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Es zeigen sich nur sehr geringe Verlagerungswirkungen auf das untergeordnete Netz. In Einzelfillen ergeben
sich Verschiebungen auf bestimmten Relationen, z.B. eine Nutzung der AS St. Arnual und der TalstraRe statt
der AS Bismarckbriicke und Prasident-Baltz-StraBe. Dennoch stehen den geringen Zusatzbelastungen die Po-
sitivwirkungen der Entlastung von Larm und Emissionen entgegen, weswegen die kurzfristige Einrichtung ei-
nes Tempolimits auf 80km/h grundsatzlich angeraten wird.

Diese MalRnahme ,Stadtmitte am Fluss” ist bereits in vorherigen Gutachten zum GroRprojektantrag bei der
EU ausfiihrlich verkehrlich analysiert und bewertet worden. Daher soll im Zuge der Verkehrsentwicklungs-
planung lediglich Gberpriift werden, ob auch die Prognoseverkehrsstrome mit der MaRnahme vertraglich
und mit dhnlichen Effekten abwickelbar sind und ob die MaRnahme mit weiteren MaRnahmen im Innen-
stadtbereich harmoniert.

Da in den Gutachten zwei verschiedene Varianten dargestellt sind, wurde im Zuge der Modellierung fir die
Verkehrsentwicklungsplan die Variante mit 5 Fahrstreifen ausgewahlt und verwendet.
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Verkehrsmodell Saarbriicken | /'/ 7 _‘“‘& &
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Die Modellierung zeigt dhnliche verkehrliche Effekte wie das bestehende Gutachten, die Dimensionen der
Verlagerungen auf das HauptstraBennetz sind unter den gesetzten Rahmenbedingungen vertraglich abwi-
ckelbar. Als zweite Modelluntersuchung wurde Uberpriift, ob MaBnahmen im Bereich der Innenstadt, wie die
kleine Innenstadtumfahrung (D 4.1) oder MalRnahmen rund um den zentralen Knoten Johanneskirche (u.a. D
5 ff) mit der MaRBnahme Stadtmitte am Fluss vertraglich sind. Daher wurde die Variante im Zuge der Entwick-
lung der Innenstadtkonzepte auf mogliche Wechselwirkungen untersucht, nachfolgend beispielhaft darge-
stellt fir ein Szenario mit Fokus auf Entlastung der DudweilerstraRe:
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Verkehrsmodell Saarbriicken |
Szenario vs. PNF (mittel) d -
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Anhand dieser Untersuchung zeigt sich, dass trotz restriktiver MaBnahmen im Innenstadtbereich keine
Wechselwirkungen mit der MaRnahme Stadtmitte am Fluss auftreten, die zu erheblichen negativen Zusatz-
belastungen auf sensiblen Streckenabschnitten fiihren wiirden, sodass einer Erflllung beider Zielvorstellun-
gen durch Wechselwirkungen keine Grenzen gesetzt werden.

Aufgrund der auch durch Gutachten bestatigten positiven Auswirkungen auf den Stadtebau und die Lebens-
qualitat, die auch verkehrlichen Chancen z.B. fir den Umweltverbund und der nachgewiesen vertraglichen
Abwicklung im Bestandsnetz und in Netzen mit veranderter Innenstadtfiihrung, wird die MalRnahme als
grundsatzlich sinnvoll eingestuft und empfohlen.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Wechselwirkungen mit D 3.3 und den MalRnahmen D 5.x
= A FuRverkehr

= B Radverkehr

= F Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr

= G Strallenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020
X hoch X mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig X] 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: X]ja [ ] nein ‘ Akteure: LHS, Land, Bund

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Aussage zu KostengroRenordnung, Projekttrager, Finanzierungsvorbehalt o. a.
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9 D7 Umgestaltung von Knotenpunkten
BC:

Die Knotenpunkte in Saarbriicker sind groRtenteils so gestaltet, dass auch die zukiinftige Verkehrsentwick-
lung abwickelbar sein wird. Eine Vielzahl vor allem dlterer Knotenpunkte im Stadtgebiet sind hinsichtlich ih-
rer Gestaltung sehr stark auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Dies zeigt sich vor allem in groR-
bzw. z.T. iberdimensionierten Knotenpunktflichen sowie einer FuB- und Radverkehrsfiihrung, die nicht
mehr den heutigen Anspriichen und technischen Entwurfsregelwerken entspricht. Auch ist die stadtebauli-
che Einbindung und Gestaltung dieser Kreuzungen oftmals ungeniigend. Des Weiteren bestehen an einzel-
nen Knoten auch Probleme hinsichtlich der Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit, die aus den Kapazita-
ten und der Fihrung des Kfz-Verkehrs resultieren.

Das MalRnahmenfeld beinhaltet daher die wichtigsten groReren UmgestaltungsmalRnahmen, die in den
kommenden Jahren erforderlich sein werden. UmgestaltungsmalRnahmen, die integraler Bestandteil ande-
rer, zuvor dargestellter MaBnahmen der StraRennetzentwicklung sind, werden hier nicht explizit aufgefiihrt.

Bausteine
Fir die folgenden Knotenpunkte sind gréBere Umgestaltungsmafnahmen erforderlich:

= Kreisverkehrsplatz unter der Westspange / St. Johanner Str. / HafenstraRRe
ggf. im Zusammenhang mit dem neuen Messestandort

= Umgestaltung Knotenpunkt Bellevue (Metzer Str./Zeppelinstr./Lerchesflurweg/Lothringer Str.)

= Kreisverkehr Heringsmiihle
(Planungen sind abgeschlossen; die Umsetzung ist derzeit wegen der Sperrung der Fechinger Talbriicke
zuriickgestellt)

= Verteilerkreisel St. Arnual

Die UmgestaltungsmalRnahmen, die bereits in anderen MaRRnahmen enthalten sind bzw. die bereits einen
sehr konkreten Planungsstand erreicht haben und damit kurz vor der Umsetzung stehen werden im Folgen-
den nicht naher betrachtet. Es wird daher nachfolgend nur der Umbau des Verteilerkreisel St. Arnual als Ein-
zelmalRnahme D7.1 aufgefiihrt.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

* A4 FuBRgangerfreundliche Kreuzungen / Ampelschaltungen
= B4 Fahrradfreundlicher Ausbau von Kreuzungen

= G StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020
X hoch [] mittel [] 2025
(] mittel [] niedrig [ ] 2030

[] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein Akteure:
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a D7.1 Umgestaltung Verteilerkreisel St. Arnual

SL

Der Kreisverkehr St. Arnual liegt unmittelbar Gber der Auto-
bahn A620. Er verkniipft die Rampen der Anschlussstelle St.
Arnual der Autobahn mit den stddtischen Hauptverkehrs-
straBen Julius-Kiefer-Strafle nach St. Arnual und der Ost-
spange in Richtung Gewerbegebiet und Mainzer Stralle. Der
Kreisverkehr befindet sich in Baulast des Landes.

Der Kreisverkehr ist mit einem Durchmesser von Gber 150 m
und z.T. dichtem Busch- und Baumbewuchs entlang der
Fahrbahn eigentlich nur aus der Luft als Kreisverkehr wahr-
nehmbar. Fir den motorisierten Verkehrsteilnehmer stellt er
sich eher als eine Abfolge von unsignalisierten, d.h. vorfahrt-
geregelten Einmindungen dar, die durch Kurven verbunden
sind. Die Dimensionierung und Gestaltung des Stralenraums
entsprechen einer AuBerortsstralle, wenngleich der Kreis-
verkehr inzwischen an einer zentralen stadtischen Lage im
Ostlichen Stadtgebiet liegt.

Der Kreisverkehr ist mit einer durchschnittlichen werktagli-
chen Verkehrsstiarke von fast 45.000 Kfz/24h hoch belastet.
In Verbindung mit den unsignalisierten Einmiindungen, der
mehrspurigen Verkehrsfiihrung auf der Kreisfahrbahn sowie
den durch die groRBen Kurvenradien moglichen relativ hohen
Geschwindigkeiten entstehen haufig Konfliktsituationen und
Unfalle. Dariiber hinaus sind zu den Spitzenstunden haufig
Probleme im Verkehrsablauf festzustellen.

sen, ist Weg weder barrierefrei noch durch Radfahrer ohne Absteigen befahrbar.

Flihrung des FuB- und Radverkehrs dringend erforderlich.

Der FuB- und Radverkehr wird durch unbeleuchtete Unter- Nnella: Tandachauntstadt Caarhriickan
fihrungen unter den westlichen Rampen sowie abgesetzt von der westlich Kreisfahrbahn tiber die Autobahn
gefiihrt. Die Fihrung ist sehr umwegig und durch diverse Ecken und Pflanzenbewuchs schlecht einsehbar. Da
zwischen den Unterfiihrungen und der Querung der Autobahn Treppenanlagen Gberwunden werden mis-

Eine Umgestaltung des Kreisverkehrs ist aus Griinden der Verkehrssicherheit, des Verkehrsablaufs sowie der

Bausteine

= Teil- oder Vollsignalisierung des Gesamtknotens

= Veranderung der Spurfiihrung

= Direkte, oberirdische Flihrung von FuR- und Radverkehr Uber signalisierte Furten

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= A Fullverkehr
= B Radverkehr
= G StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X] hoch X 2020
X hoch (1 mittel [J 2025
(] mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein

Akteure: LHS, Land, Bund
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a D8 Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRBen D

in sensiblen Bereichen

Die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ist ein wesentlicher Einflussfaktor fiur die Verkehrssicherheit und die
Umfeldvertraglichkeit von StraRen. Eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ist
daher nach der StraRenverkehrsordnung (StVO) aus Griinden der Verkehrssicherheit sowie des Larmschutzes
bei Vorliegen definierter Kriterien zuldssig und ggf. auch geboten.

Im Rahmen der Erarbeitung des VEP wurde das Saarbriicker Hauptstralennetz auf Streckenabschnitte Gber-
prift, in denen die nachfolgenden drei Kriterien der StVO erfullt sind:

e Verkehrssicherheit:
o Erhohtes Unfallaufkommen mit Verungliickten
e Umfeldnutzungen mit besonderem Schutzanspruch
o Kitas, Schulen, Seniorenheime, Stadtteilzentren ...
e Larmreduzierung:
o Im Larmaktionsplan 2013 definierte MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung, die wiede-
rum auf den Kriterien der mafRgebenden Larmschutz-Richtlinie-StV basieren.

Das Ergebnis dieser Priifung ist in der nachfolgenden Karte dargestellt. Die Anzahl der erfillten Kriterien je
Streckenabschnitt stellt dabei ein erstes Indiz fur die Notwendigkeit bzw. Zuldssigkeit einer Geschwindig-
keitsbeschrankung dar. Es kann jedoch auch bereits nur ein erfilltes Kriterium so gewichtig sein, dass eine
Geschwindigkeitsbeschrankung angeordnet werden kann. Die endgiiltige Abwagung, bei der auch noch wei-
tere Kriterien betrachtet werden missen, obliegt der StraBenverkehrsbehérde. Streckenabschnitte, bei de-
nen 2 oder 3 Kriterien erfillt sind, sind:

e  Breite StraRe westlich der Briickenstralle

e  BergstralRe zwischen Burbacher Stralle und JakobstraRe

e Burbacher StraRe zwischen Saar und Bergstrale

e JakobstraRe zwischen Bergstralle und Marktsteig

e Theodor-Storm-StrafRe in Dudweiler zwischen SulzbachtalstralRe und Gartenstralle
e  Saarbrucker StraRe in Brebach zwischen Scheidter StralRe und Muhlenweg

In der Kartendarstellung sind zudem die Streckenabschnitte markiert, die im Rahmen der Bestandsanalyse
als ,,nicht vertraglich“ oder nur ,,stark eingeschrankt vertraglich” identifiziert wurden. Auf diesen Streckenab-
schnitten sollte ebenfalls gepriift werden, inwiefern die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung
moglich ist und geeignet ist, die Unvertraglichkeiten zu mindern.

Bausteine

= Prifung der identifizierten Streckenabschnitte
StraRenverkehrsrechtliche Prifung der Anordnung einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h
auf den identifizierten Streckenabschnitten durch die StraBenverkehrsbehérde. Dabei auch Beriicksichti-
gung der weiteren Abwagungskriterien Betroffenendichte, Verkehrsbedeutung der StraBe, Verlage-
rungswirkung, Anforderungen des OPNV und erforderliche AnpassungsmaRBnahmen (z.B. Koordinierung
von Lichtsignalanlagen)

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= G StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X] sehr hoch X] hoch X 2020
[ ] hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:| ja |Z| nein ‘ Akteure: LHS, Land, Bund
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9 D9 Optimierung der Wegweisung/Leitsysteme

Durch die derzeitige Verkehrsfihrung in der Innenstadt (EinbahnstralRen, Abbiegeverbote etc.) ist die Orien-
tierung vor allem fir Ortsfremde schwierig. Gleichzeitig ist insbesondere auf den mehrspurigen Streckenab-
schnitten auf dem Cityring sowie den Hauptrouten durch die Innenstadt bereits im Vorlauf zu den Knoten-
punkten ein rechtzeitiges Einordnen erforderlich. Dies gelingt den Verkehrsteilnehmern nur zum Teil, woraus
sich immer wieder Stérungen im Verkehrsablauf ergeben. Gerade fiir Ortsfremde ist daher eine transparente
und leicht aufzufassende Wegweisung erforderlich.

Bausteine

= Optimierung der Wegweisung/Leitsysteme fiir den Kfz-Verkehr
Optimierung der Beschilderung und ggf. zusatzlicher Fahrbahnmarkierungen fiir eine transparentere
Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich. Dies betrifft insbesondere die Knotenpunkte vor dem Bahnhofs-
tunnel und in der Dudweiler StraRe, um hier ein moéglichst friihzeitiges Einordnen zu erreichen.

= Dynamische Verkehrslenkung auf den Autobahnen A1/A623
Ausbau von Informationstafeln vor dem Autobahnkreuz A1/A8 zur Information Uber die Fahrzeit bis zur
Innenstadt jeweils liber A1 und A623 zur Verlagerung des Verkehrs von der Al/Lebacher StraRe auf die
A623

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= E2 Lkw-Fihrungsnetz

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch X 2020

X hoch [] mittel [] 2025

[] mittel [] niedrig [] 2030

[ niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS
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9 D10 Verbesserte Verkehrslageerfassung

Aktuelle Daten zur Verkehrslage stellen eine wichtige Arbeitsgrundlage fiir die stadtische Verkehrsplanung
dar. Das Fehlen entsprechender Informationen kann dazu fiihren, dass Probleme im Verkehrsablauf und Ka-
pazitdtsprobleme zu spat erkannt werden und damit ggf. langer als erforderlich bestehen. Dies kann volks-
wirtschaftliche Verluste durch Erreichbarkeitseinschrankungen, langere Fahrtzeiten, Sicherheitsprobleme,
erhohte Larm- und Luftschadstoffemissionen etc. zur Folge haben.

Bisher besteht in der Landeshauptstadt Saarbriicken praktisch keine Moglichkeit fur die Verkehrsplanung auf
aktuelle Verkehrslagedaten zuriick zu greifen. Zwar sind zahlreiche Lichtsignalanlagen mit Detektoren ausge-
stattet, deren Messergebnisse bisher jedoch nicht fiir die Verkehrsplanung ausgewertet werden und nutzbar
sind. Kapazitdtsengpasse etc. missen daher entweder durch Personal in Augenschein genommen werden
oder es mussen Erhebungen extern vergeben werden.

Das Ziel der MaRnahme ist daher einen pragmatischen, vorwiegend auf vorhandener Technik basierenden
und moglichst kostenglinstigen Ansatz zur Erfassung und Darstellung von Verkehrslagedaten umzusetzen.

Bausteine

= Qualifizierung des vorhandenen Verkehrsrechners
Der vorhandene Verkehrsrechner verfiigt bereits liber ein Qualitatsmanagement-Modul fir den Kfz-
Verkehr, was jedoch bisher nicht mit Daten versorgt wird und daher auch nicht genutzt werden kann.
Dieses Modul ist in der Lage kontinuierlich Qualitatsstandards fiir jede Kreuzung zu liefern. Darliber hin-
aus koénnen auch die Zdhldaten der einzelnen Knoten ausgelesen werden.

= Nutzung der Verkehrsdaten und der Verkehrslage auf den Autobahnen
Fir die Streckenbeeinflussungsanlage ist die Stadtautobahn umfangreich mit Zdhldetektoren ausgestat-
tet. Die Daten aus diesen Detektoren kdnnen bisher nur im Einzelfall beim LfS angefordert werden. Mit
dem Land sollte daher eine Schnittstelle fiir einen regelmaRigen Datenaustausch eingerichtet werden, so
dass die Stadt auch die Autobahndatendaten fir ihre Verkehrslageerfassung beriicksichtigen kann.

= Aufstellen von Webcams an neuralgischen Punkten

Eine kostenglinstige und technisch ausgereifte Alternative zur visuellen Beobachtung von ausgewahlten
neuralgischen Punkten stellen Webcams dar. Fiir diese missen lediglich geeignete Standorte mit Strom
und Internetanschluss an den entsprechenden Knoten gefunden werden. Die Bilder der Webcams kon-
nen sowohl ausschlieRlich intern bzw. Berechtigten als auch o6ffentlich zuganglich gemacht werden. So
werden in diversen Stadten zur Information der Verkehrsteilnehmer Kamerabilder auf Verkehrsinforma-
tionsportale bereitgestellt (z.B. Berlin, Dresden, Hessen). Den Belangen des Datenschutzes wird dabei
durch entsprechend geringe Bildaufldsungen Rechnung getragen.

Die Vorteile des Einsatzes von Webcams liegen dariiber hinaus in der Moglichkeit, Aufzeichnungen anfer-
tigen zu kdnnen, die auch nachtraglich auswertbar sind.

= Evtl. Daten aus stationdren Geschwindigkeitsmessstellen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch X 2020
X hoch X mittel [] 2025
(] mittel [] niedrig [ ] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:| ja |Z| nein Akteure: LHS, Land

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Die Qualifizierung des Verkehrsrechners setzt eine entsprechende erstmalige Datenversorgung und an-
schlieBende Wartung im Regelbetrieb voraus. Hierfiir ist ein Personalaufwand von ca. 1 technischen Hilfs-
kraft Gber 5 Jahre flr die Erstversorgung und ca. % Stelle technischen Hilfskraft fiir die Wartung im Regelbe-
trieb erforderlich.
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9 D11 Weiterentwicklung der Verkehrssteuerung

-0

In der Landeshauptstadt Saarbriicken sind in den vergangenen Jahren im Bereich Verkehrssteuerung bereits
deutliche Weiterentwicklungen erreicht worden. So verfligt die Landeshauptstadt Gber einen technisch ak-
tuellen und leistungsfiahigen zentralen Verkehrsrechner. Durch diesen wird auch die sehr umfangreiche OV-
Beschleunigung gesteuert. Darliber hinaus sind auf einer Reihe von Streckenziigen bereits Pfortnerungen
durch Lichtsignalanlage sowie Koordinierungen (,Griine Welle“) eingerichtet.

MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssteuerung konnen und sollten daher in erster Linie auf den be-
reits vorhandenen Steuerungseinrichtungen und -strategien aufbauen und diese zielgerichtet weiterentwi-
ckeln.

Bausteine

» Uberpriifung und Aktualisierung der Pfértnerung und LSA-Koordinierung
Uberpriifung und Anpassung der Parameter fiir die Pfértnerung und LSA-Koordinierung auf der Basis ak-
tueller Verkehrsdaten.

= Stdrker Dynamisierung der Verkehrssteuerung

Die Verkehrssteuerung erfolgt derzeit noch relativ statisch und unabhangig von den realen Kapazitats-
auslastungen. Dies kann dazu fiihren, dass an Pfértneranlagen langere Wartezeiten entstehen, als es un-
bedingt erforderlich ware und die dahinterliegenden Streckenabschnitte ausreichend freie Kapazitdten
aufweisen. Oder aber zu einer zu geringen Dosierung obwohl der Innenstadtbereich bereits sehr stark
belastet ist.

Die Verkehrssteuerung sollte daher starker auf die realen Kapazitatsauslastungen ausgerichtet werden.
Diesbeziiglich ist zu prifen, ob nicht bereits mit einer relativ kleinen Anzahl an Detektoren bereits eine
ausreichende Verkehrslage erzeugt werden kann, auf deren Basis dann wiederum die Pfértnerungen und
gef. auch Koordinierung flexibel angepasst werden kénnen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= andere MaRnahmen aus dem Bereich D

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch X hoch Xl 2020
|Z| hoch |:| mittel |:| 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land
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9 D12 Baustelleninfo + Baustellenmanagement

Baustellen stellen eine der haufigsten Storungsquellen fir den Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr dar. Wenn-
gleich Baustellen unvermeidbar sind, so konnen durch ein geeignetes Baustellenmanagement und eine In-
formation der Verkehrsteilnehmer die negativen Folgen reduziert werden.

Die Landeshauptstadt Saarbriicken setzt fir alle verkehrsrechtlichen Anordnungen das Softwaresystem VMS
ein. Dieses System wird jedoch nur intern u.a. auch zum Baustellenmanagement eingesetzt. Eine Information
und Koordination mit den Umlandkommunen und dem Land findet bisher nur durch die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter bei Bedarf statt. Eine automatische Meldung an das fir die Baustellenkoordinierung einge-
richtete Meldungsmanagement Saarland erfolgt durch die Landeshauptstadt bisher nicht. Zwar ist in der
VMS-Software eine entsprechende Schnittstelle vorhanden, die Meldungen missen jedoch noch manuell
eingegeben werden.

Bausteine

= Weiterentwicklung des Meldungsmanagements des Landes zu einem Planungsinstrument zur
interkommunalen Information

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= keine
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch X] 2020

X hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land
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9 D13 Strategische StraBenerhaltung

Sowohl im Rahmen der Grunddaseinsvorsorge
als auch unter dem Gesichtspunkt der Verkehrs-
sicherungspflicht gehort die StraRenerhaltung zu
den hoheitlichen Aufgaben der Landeshaupt-
stadt Saarbriicken. Zur Erflllung der damit ver-
bundenen Pflichten steht ein eng begrenztes
Budget zur Verfiigung, welches rationell einge-
setzt werden muss, um die gesetzlich geforder-
ten Ziele zu erreichen.

Anlagevermoégen

Um eine wirtschaftliche Betrachtungsweise des
StraBenzustandes zu erhalten, setzt das Amt fir
Stralenbau und Verkehrsinfrastruktur der Lan-
deshauptstadt Saarbriicken das Pavement Ma- Quelle: Landeshauptstadt Saarbriicken — Amt fir StraBen-
nagement System ,RoSy“ der Gesellschaft fiir bau und Verkehrsinfrastruktur

Strallenanalyse ein. Das Pavement Management

System ermoglicht auf Grundlage mathematisch-bautechnischer Analysemethoden sowie einer Befahrung
des Netzes im 5-Jahres- Rhythmus Aussagen dartiber, wann der wirtschaftlich optimale Zeitpunkt erreicht
ist, um im jeweiligen StraRenabschnitt eine ErhaltungsmaBnahme durchzufihren.

Zeit

— Doppische Abschreibung — Technische Abschreibung

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die technische Abschreibung nicht linear verlauft, sondern ab einem Punkt
steil abféllt. Dies bedeutet, dass bis zu diesem Zeitpunkt eine Erhaltung des StraRenzustands mit vergleichs-
weise geringen Kosten moglich ist, sofern nur konsequent Wartungs- und ReparaturmaRnahmen durchge-
flhrt werden. Nach diesem Punkt nehmen die Kosten dann deutlich tiberproportional zu, d.h. zum Erhalt der
StraRe sind groRe, grundlegende MalRnahmen erforderlich.

Der wirtschaftlich effizienten Vorgehensweise bei der Strategischen StraRenerhaltung steht die haushalteri-
sche Betrachtungsweise fiir Reparaturen entgegen, da diese konsumtiv gebucht werden missen. Die wert-
erhaltende Wirkung dieser Mittel wird also nicht bericksichtigt.

Beldsst man die Wartungsintensitat beim Status quo, wird auch die technische Abschreibung in Zukunft fri-
her und steiler abfallen.

Bausteine

= Konsequente Fortsetzung der Strategischen Straenerhaltung

= Erh6hung der Wartungsintensitdt und verdnderte haushaltsseitige Betrachtungsweise
Berucksichtigung des Mitteleinsatzes fiir Reparaturen als Beitrag zum Werterhalt des Anlagevermdogens.
Ein Losungsweg hierfir ware z.B. die Aussetzung der Abschreibung flir einen adaquaten Zeitraum (vgl.
diinne blaue Linie in der obigen Abbildung). Dieser Anteil der zurzeit konsumtiven Mittel miisste somit
jeweils auf einen spateren Zeitraum investiv beriicksichtigt werden. Weiterhin musste die erforderliche
Personalisierung als Eigenleistung einflieRen.

= Forderung an Bund und Land, auch eine Strategische StraRenunterhaltung fir die Straflen in ihrer Baulast
zu betreiben.

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch X] hoch X 2020
X hoch [] mittel [] 2025
(] mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS
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1.1 Wirtschaftsverkehr (E)

Der Wirtschaftsverkehr ist fir Saarbriicken in seiner Funktion als Oberzentrum, Landeshauptstadt
sowie wichtiger Industrie- und Gewerbestandort von besonderer Bedeutung. Der Transport von
Waren und Gitern sowie die Beférderung von Personen zur Erbringung von Dienstleistungen mit-
tels eines leistungsfahigen Verkehrssystems gewahrleisten die generelle Funktionsfahigkeit und
Wertschopfung der Stadt.

Die zunehmende Arbeitsteilung und Spezialisierung sowie gestiegene Anspriiche an Flexibilitat
und Schnelligkeit sowohl in der Wirtschaft als auch der Gesellschaft haben in den vergangenen
Jahrzehnten zu einem deutlichen Anstieg vor allem des Kfz-Wirtschaftsverkehrs gefiihrt. Dies be-
trifft sowohl den Lkw-Fernverkehr als auch innerstadtische Liefer-, Entsorgungs- und Dienstleis-
tungsverkehre mit Pkw, Transportern und Lkw. Damit einhergehend haben auch die negativen
Folgen des Wirtschaftsverkehrs deutlich zugenommen. So tragt vor allem der Lkw-Verkehr lber-
proportional stark zu Ldrm- und Luftschadstoffemissionen wie auch zur Abnutzung der Strafleninf-
rastruktur bei. Auch Unfalle mit Lkw haben meist schwerwiegende Folgen. Gleichzeitig ist der
Wirtschaftsverkehr besonders von Zeitverlusten und Kosten aufgrund von Stauungen sowie den
begrenzten Liefer- und Stellflichen vor allem in den Innenstadten und in innerstadtischen Wohn-

und Mischquartieren betroffen.

Im Hinblick auf die MaRnahmenentwicklung ist der Wirtschaftsverkehr vor allem durch seine He-
terogenitat, eine Vielzahl von Akteuren und Interessenlagen, z.T. komplexe logistische Strukturen
und eingeschrankten Handlungsspielrdaumen der offentlichen Hand aufgrund von begrenzten fi-
nanziellen und personellen Ressourcen sowie Regelungskompetenzen gepragt. Eine grundsatzli-
che Umgestaltung des Wirtschaftsverkehrs ist daher vor allem auf der kommunalen Ebene nicht
moglich. Fir die Landeshauptstadt Saarbriicken muss es daher vielmehr um das differenzierte
Setzen von Anreizen und Rahmenbedingungen fiir einzelne Teilbereiche des Wirtschaftsverkehrs
gehen, um so eine insgesamt vertraglichere und gleichzeitig weiterhin effiziente Abwicklung zu
beférdern.

1.1.1 Handlungsbedarfe

An einem normalen Werktag finden in Saarbriicken ca. 7.700 Lkw-Fahrten statt, die ihre Quelle
und ihr Ziel innerhalb des Stadtgebiets haben. Ca. 10.800 Lkw-Fahrten {iberqueren die Stadtgren-
ze und starten oder enden in Saarbriicken. Daneben sind auch Gitertransporte und Dienstleis-
tungsverkehre mit Pkw und Transportern (mit weniger als 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht) dem
Kfz-Wirtschaftsverkehr zuzurechnen. Nach bundesweiten Kennziffern und Erhebungen in anderen
Stadten ist davon auszugehen, dass das Fahrtenaufkommen dieser Fahrzeugtypen ungefahr beim
zwei- bis dreifachen des Lkw-Fahrtenaufkommens liegt. Fir die Zukunft ist auch in Saarbriicken

von einer weiteren Zunahme aller Segmente des Kfz-Wirtschaftsverkehrs auszugehen.

Insbesondere der Lkw-Verkehr wird derzeit in Saarbriicken bereits im Vergleich zu anderen Stad-

ten effizient und auch weitgehend vertraglich abgewickelt. Sowohl die Lage der meisten Gewer-

Planersocietdt | GGR



2 VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld E

be- und Industriegebiete in unmittelbarer Autobahnndhe bzw. an weniger sensiblen StraRen als
auch die bereits vorhandene Lenkung und Biindelung des Lkw-Verkehrs durch Durchfahrtsverbote
auf diversen Routen gewahrleisten sowohl gute Erreichbarkeiten als auch insgesamt relativ gerin-
ge Belastungen von sensibleren Stadtbereichen. Gleichwohl gibt es auch Teilbereiche bzw. Stre-
cken mit unvertraglichen Lkw-Verkehrsstarken.

Eine weitere Herausforderung stellen unzureichende Stellflachen fiir Liefer- und Dienstleistungs-
verkehre vor allem in den Einkaufslagen sowie den verdichteten Misch- und Wohnquartieren der
Innenstadt dar. Hieraus resultieren sowohl Probleme fiir die Wirtschaftsunternehmen (Zeitverlus-
te etc.) als auch vielfiltige Beeintrachtigungen der tbrigen Verkehrsteilnehmer sowie der Anwoh-

ner.

1.1.2 Grundsétze und Zielrichtung

Grundsatz und Zielsetzung fiir die Weiterentwicklung des Wirtschaftsverkehrs in Saarbriicken
muss sein, die Erreichbarkeiten fir Wirtschaftsverkehre zu sichern und gleichzeitig deren Vertrag-
lichkeit zu erh6hen. Aus dieser Zielsetzung ergibt sich eine enge Verkniipfung mit dem Handlungs-
feld Kfz-Verkehr (D), insbesondere im Hinblick auf die zukiinftige Verkehrsinfrastruktur und Ver-
kehrsfiihrung. Das Handlungsfeld E umfasst daher spezifische, tiber den Handlungsbereich D hin-
ausgehende Ansatze zur Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs. Hierzu gehoren

e planerische Ansatze (bessere Verzahnung von Wirtschaftsférderung, Bauleitplanung und
Verkehrsplanung),

e verkehrsorganisatorische und verkehrsinfrastrukturelle MalRnahmen (Lenkung des Lkw-
Verkehrs, Lieferzonen etc.) sowie

e die Weiterentwicklungen der Fahrzeugtechnik und innovative Fahrzeugtechnologien.

1.1.3 MafBnahmenfelder

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse, den Meldungen aus dem Beteiligungspro-
zess sowie den Zielen des VEP wurden flr den Wirtschaftsverkehr fiinf MalRnahmenfelder entwi-
ckelt (vgl. Tabelle 1).
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Tabelle 1: Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr (E)- MaBnahmenfelder

Umsetzung

MaRBnahmenfelder Prioritat Akteure

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

E 1: Verkehrsvermeidung durch integrierte Verkehrs- und LHS, Wirtschafts-

hoch D fgab
Standortentwicklung o¢ auerauteabe | erbande
LHS, Land, Wirt-
E2: Lkw-Fiih hoch X ’ "
w-Fuhrungsnetz o¢ schaftsverbande
LH L Wirt-
E 3: Wegweisung zu Gewerbegebieten verbessern hoch X > and,“ irt
schaftsverbande
LH Wi hafts-
E 4: Stellpldtze fir Liefer- und Dienstleistungsverkehre hoch X > u Irtschatts
verbande
. - . ; LHS, Logistik-
E 5: Innerstadtische Logistik und Dienstleistungsverkehre . .S Og.IStI und
. . . mittel Daueraufgabe | Dienstleistungsun-
mit innovativen Fahrzeugtechnologien
ternehmen
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E1 Verkehrsvermeidung durch integrierte
Verkehrs- und Standortentwicklung a m

Gerade in Bezug auf die vertragliche und effiziente Abwicklung der Wirtschaftsverkehre ist die Frage der Un-
ternehmensstandorte von herausragender Bedeutung. Im Hinblick auf den Verkehr sind ,falsche” Standor-
tentscheidungen und -entwicklungen zum einen aufgrund der langen Nutzungsdauern von Gewerbe- und In-
dustrieansiedlungen kaum korrigierbar. Zum anderen kann den Folgen (schlechte Erreichbarkeiten, héheres
Lkw-Aufkommen in sensiblen Bereichen, hoher MIV-Anteil im Berufsverkehr aufgrund ungiinstiger OPNV-
Anbindung) mit verkehrsplanerischen MalRnahmen kaum oder nur zu sehr hohen Kosten entgegengetreten
werden. Die Landeshauptstadt Saarbriicken sollte daher méglichst proaktiv verkehrliche Fragestellungen bei
der weiteren Industrie- und Gewerbeentwicklung beriicksichtigen, um so geeignete Standorte zu beférdern

und eher ungeeignete Standorte zu vermeiden.

Bausteine

= Stdrkere Vernetzung und Verknlipfung von Wirtschaftsférderung, Bauleitplanung und Verkehrsplanung:

Frihzeitige Einbindung der Verkehrsplanung bei Unternehmensanfragen zu An-/Umsiedlungen

= Weitere Qualifizierung des Masterplans Gewerbeflachen um verkehrsplanerische Aspekte:

Klassifizierung der Standorte im Hinblick auf ihre Eignung fur Industrie/Gewerbeansiedlungen mit starkem
Lkw-Verkehrsaufkommen oder fiir arbeitsplatzintensive Ansiedlungen mit der Notwendigkeit einer ent-
sprechenden Rad- und OPNV-Anbindung; Priorisierung der Standorte nach ihrer Verkehrseignung.

= |ntegrierte Standortplanung bei verkehrsintensiven Ansiedlungen:

Frihzeitige Einbeziehung der Verkehrsplanung in konkrete Planungen an einzelnen Standorten.

= Forderung dezentraler Standorte flr verkehrsintensive Kleingewerbe und Dienstleistungen in den

Stadtteilen und Quartieren:

Vor allem soziale Dienste, wie Kranken- und Pflegedienste, sowie Hausmeister- und Handwerkerdienste
verursachen ein Uberdurchschnittlich hohes Aufkommen an Dienstleistungsverkehren mit Pkw, Transpor-
tern und kleineren Lkw. Die Zielpunkte der Verkehre der Unternehmen konzentrieren sich dabei in einem
nicht unerheblichen MalRe auf einzelne Teilbereiche der Stadt. Durch die Férderung dezentraler Standorte
fur diese Unternehmen besteht die Chance, einerseits die erforderlichen Fahrtweiten zu reduzieren und

andererseits eine Abwicklung der Verkehre auch mit anderen Verkehrsmitteln zu erméglichen.

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= L2 Vermeidung, Verlagerung und vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X] sehrhoch Xl hoch [] bis2020
[] hoch (] mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig [ ] bis2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: IXIja |:| nein Akteure: LHS, Wirtschaftsverbdnde
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E2 Lkw-Fithrungsnetz

Wie bei der Definition des Hauptstraflen- bzw. Vorbehaltsnetzes fiir den gesamten Kfz-Verkehr legt der VEP
auch ein Vorrangnetz fiir den schweren Lkw-Verkehr fest. Dieses Lkw-Fiihrungsnetz starkt einerseits die Er-
reichbarkeit der Gewerbe- und Industriestandorte durch eine klare Routenfiihrung liber geeignete Haupt-
verkehrsstralRen und reduziert damit andererseits negative Folgewirkungen des Lkw-Verkehrs (Luft, Larm,

Verkehrssicherheit) im restlichen StraRennetz.

Der nachfolgend dargestellte Entwurf fiir ein Lkw-Fiihrungsnetz basiert auf dem definierten HauptstralRen-
netz, den bereits bestehenden Lkw-Durchfahrtverboten, den bei der Bestandsanalyse identifizierten stra-
Renraumlichen Vertraglichkeiten sowie der Lage der derzeitigen sowie geplanten Industrie- und Gewerbe-
standorte (u.a. aus dem Masterplan Gewerbeflachen). Aufgrund der Struktur des StraBennetzes in der Lan-
deshauptstadt Saarbriicken weist das Flihrungsnetz nicht wie in anderen Stadten eine vielmaschige Netz-
struktur auf. Riickgrat des Netzes sind vielmehr die Autobahnen, von denen z.T. auch nur stichartige Anbin-
dungen an die bedeutenden Gewerbegebiete bzw. die Dienstleistungsstandorte Bestandteile des Netzes

sind.

Verkehrsentwicklungsplan
Saarbriicken

Lkw-Fiihrungsnetz

Fiihrungsnetz

== | kw-Routen

Bestehende
Durchfahrtverbote fiir ...

= | kw ganztdgig

| kw 22 - 6 Uhr

Priifung von Mdéglichkeiten
zur Reduzierung der
Lkw-bedingten
Unvertraglichkeiten

Tempo 30, Durchfahrt-
verbot (ggf. nachts) etc.

N

A

GERTZ GUTSCHE MENAPP

Ruhrstrae 11
22761 Hamburg

Das Lkw-Fiihrungsnetz soll im weiteren Verlauf als Grundlage fiir Planungen und Umgestaltungen im Stra-
Rennetz, fiir die wegweisende Beschilderung sowie als Hinweis fir Routingdienste und Navigationssysteme
dienen. Es beriicksichtigt noch nicht die im Rahmen des MalRnahmenfeldes Kfz-Verkehr erganzende Infra-
struktur wie z. B. den Vollanschluss Messe, bei deren Umsetzung eine entsprechende Anpassung des Fiih-

rungsnetzes erforderlich bzw. moglich ist.
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E2 Lkw-Fithrungsnetz

Bausteine

= Definition eines Routennetzes fiir den Lkw-Verkehr in Bezug auf Erreichbarkeit und Vertraglichkeit

= Abstimmung der vorgeschlagenen Routenfiihrung mit Wirtschaftsverbanden

= Entsprechende Anpassung bzw. Neuausschilderung der Wegweisung von/zu den Gewerbe- und Industrie-
gebieten sowie Autobahnen

= Ausbaumoglichkeit als Vorgabe fir die Einspeisung in Lkw-Navigationssysteme

= Priifung von Lkw-Fahrverboten auf Strecken mit sensiblen Umfeldnutzungen, die nicht zum Lkw-

Flihrungsnetz gehoren.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= D1 Definition des HauptstraRennetzes/ Vorbehaltsnetzes

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch X] hoch Xl bis 2020

[ ] hoch (] mittel [] bis2025

(] mittel [ ] niedrig [] bis2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land, Wirtschaft, Anwohner
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E3 Wegweisung zu Gewerbegebieten verbessern

Eine transparente und durchgdngige Wegweisung zu Industrie- und Gewerbegebieten ist erforderlich, um
Lkw-Verkehre auf Hauptrouten zu bindeln und das Ubrige StraRennetz zu entlasten. Aufgrund der StraRen-
netzstruktur in Saarbriicken muss dabei die Wegweisung bereits auf den Autobahnen bzw. Gibergeordneten
StraRenverbindungen aus dem Umland beginnen. Aufgrund der unterschiedlichen Baulasttragerschaft und
Strallenverkehrsbehdrden ist dabei insbesondere auch eine einheitliche Bezeichnung der einzelnen Gebiete

sicherzustellen.

Bausteine

= Definition und Verbreitung einheitlicher Gebietsbezeichnungen:
insbesondere auch Verbreitung an die ansassigen Unternehmen, so dass diese die Namen auf ihren Unter-
lagen und Anfahrtsbeschreibungen verwenden

» Uberpriifung und Anpassung der Wegweisung fiir den Regional- und Fernverkehr im {bergeordneten
StraBennetz (Autobahnen, BundesstraRen)

» Uberpriifung und Anpassung der Wegweisung zu den bedeutenden Industrie- und Gewerbegebieten

» Uberpriifung der Routenempfehlungen der gangigen Routing- und Navigationssysteme:

ggf. Korrekturmeldungen an die Anbieter

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= D1 Definition des HauptstraRennetzes / Vorbehaltsnetzes
= E2 Lkw-Flhrungsnetz

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch X] bis 2020
Xl hoch [] mittel [ ] bis2025
[] mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein Akteure: LHS, Land, Wirtschaftsverbdnde
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E4 Stellplatze fiir Liefer- und Dienstleistungsverkehre

Vor allem in Einkaufs- und Geschaftsstralen sowie verdichteten Misch- und Wohnquartieren in der Innen-
stadt mangelt es in diversen Bereichen an geeigneten Stellplatzen bzw. Flachen fir Liefer- und Dienstleis-
tungsverkehre. Hieraus resultieren sowohl Probleme fiir die Wirtschaftsunternehmen (Zeitverluste etc.) als

auch Beeintrachtigungen des flieRenden Verkehrs, der Aufenthaltsqualitdt und der Anwohner.

Bei der Bereitstellung von Stellflachen sind die unterschiedlichen Anforderungen von Lieferverkehren und
Dienstleistungsverkehren (Handwerker, Pflegedienste etc.) zu beriicksichtigen. So sind fiir Lieferverkehre ei-
ne moglichst kurze Entfernung zu den Anlieferungszielen und eine leichte Zugangsmoglichkeit zum Gehweg
entscheidend. Die Aufenthaltsdauer ist eher gering. Dienstleistungsverkehre bendtigen hingegen oftmals
deutlich langere Aufenthaltszeiten. Da bei ihnen die Ladetatigkeit nur einen sehr untergeordneten Teil der

Gesamttatigkeit ausmacht, sind etwas langere Entfernungen zu den jeweiligen Zielorten akzeptabel.

Bausteine

= Priifung/Erhebung der Stellplatzbedarfe fir Liefer- und Dienstleistungsverkehre in den unterschiedlichen
Quartieren

= Ausweisung von Ladezonen fiir Lieferverkehre

= Ausnahmegenehmigungen fiir Dienstleistungsverkehre:
Fir Dienstleistungsverkehre sollten differenziert nach den jeweiligen Anforderungen spezifische Ausnah-
megenehmigungen erteilt werden.

= Bericksichtigung der notwendigen Stellplatze fir Dienstleistungsverkehre in der Stellplatzsatzung und bei
Baugenehmigungen (siehe auch H5):
Beim Neubau insbesondere von Biiro- und Geschaftsbauten in der Innenstadt und in verdichteten Quartie-
ren ist Uber die Stellplatzsatzung und Baugenehmigung sicherzustellen, dass durch den Bauherrn ausrei-
chend Stellplatze (Anzahl, GroRe) fur die mit dem Betrieb seines Gebdudes notwendigen Dienstleistungs-
verkehre geschaffen und vorgehalten werden. Werden die Stellplatze in Tiefgaragen geschaffen, so sind
insbesondere ausreichende Durchfahrtshohen auch fiir Transporter und kleine Lkw sicherzustellen.

= Abstimmung mit Wirtschaftsverbanden:
Da das Parken insbesondere im Innenstadtbereich ein komplexes und h&ufig kontrovers diskutiertes The-

ma ist, sollte eine regelmaRige diesbeziigliche Abstimmung mit den Wirtschaftsverbanden erfolgen.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= Ruhender Kfz-Verkehr (H)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |Z| hoch |Z| bis 2020

X hoch (] mittel [] bis2025

(] mittel [ ] niedrig [ ] bis2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXI nein Akteure: LHS, Wirtschaftsverbdnde
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E5 Innerstadtische Logistik und Dienstleistungsverkehre
mit innovativen Fahrzeugtechnologien a m

Im Hinblick auf eine vertraglichere Abwicklung des Kfz-Wirtschaftsverkehrs stellt auch eine Veranderung bei
den eingesetzten Fahrzeugen bzw. Verkehrsmitteln einen geeigneten Ansatzpunkt dar. Dieser umfasst so-
wohl die Weiterentwicklungen bei der konventionellen Kfz-Technik (z.B. héhere EURO-Norm-Stufen), inno-
vative neue Fahrzeugtechnologien (E-Antrieb und andere Antriebstechnologien kombiniert mit neuentwi-

ckelten Fahrzeugaufbauten) oder auch die Nutzung alternative Verkehrsmittel (Lastenfahrrader etc.).

Quelle: Foto: RudolfSimon via Wikimedia Commons

Dass entsprechende Konzepte inzwischen ihre Marktreife erreicht haben, zeigen u.a. die Elektrofahrzeuge
und Lastenfahrrader, die die groRen Kurier-, Express-, Paket- und Postdienste zunehmend in Dienst stellen.
So plant alleine die Deutsche Post noch im Jahr 2016 2000 Elektrofahrzeuge ihres selbst entwickelten Elekt-

rotransporters Streetscooter einzusetzen.

Die Landeshauptstadt Saarbriicken kann — mit Ausnahme ihres eigenen Fuhrparks — die Verbreitung von ent-
sprechend vertraglicheren Fahrzeugen in erster Linie durch Uberzeugungsarbeit und das Setzen von Rah-
menbedingungen beférdern. Hierbei geht es nicht um Einschrankungen fir Fahrzeuge mit Gblichen Verbren-
nungsmotoren, sondern gezielte Anreize fiir Unternehmen, ihre Fahrzeugflotte aus eigener Motivation nach
und nach auf umweltfreundlichere Fahrzeuge umzustellen. Die Beratung und Zusammenarbeit mit Wirt-

schaftsverbdanden und Unternehmen ist daher elementarer Bestandteil dieses MaBnahmenfeldes.

Bausteine

= Werbung fir innovative Fahrzeugtechnologien und Lastenfahrrader:

gezielte Ansprache von Unternehmen; Initiierung von Informationskampagnen oder -tagen zusammen mit
den Wirtschaftsverbdnden und Fahrzeugherstellern; 6ffentlichkeitswirksame Wirdigung von Unterneh-
men, die innovative Fahrzeuge einsetzen (z.B. durch gezielte Unternehmensbesuche, Preisverleihung)

= Bevorzugung vertraglicherer Verkehrsarten und Fahrzeugtypen bei Zufahrts- und Parkregelungen:

Nutzung der neuen Moglichkeiten der StVO zur Forderung von Elektrofahrzeugen: z.B. gesonderte Stell-
platze fir Elektrofahrzeuge von Handwerkern und Dienstleistern; Bevorzugung von Elektrofahrzeugen bei
Ausnahmegenehmigungen

= Schaffung von Rahmenbedingungen fir umweltfreundliche Fahrzeuge (siehe L4)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= Handlungsfeld L, insb. L4 Strategie zur Férderung von E-Mobilitdt und neuer Mobilitatsformen
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mit innovativen Fahrzeugtechnologien

E5 Innerstadtische Logistik und Dienstleistungsverkehre

Wirkungs-Kosten-Klasse
[] sehrhoch

X hoch

[] mittel

[ ] niedrig

Prioritdit

[ ] hoch
X mittel
[ ] niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis2020
[] bis2025
[] bis2030
X] Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein

ternehmen

Akteure: LHS, Wirtschaftsverbande, Wirtschaftsun-
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Handlungsfeld F: Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr

Tourismus, Geschéftsreisen und Meetings sowie der Einzelhandel stellen fir die Landeshauptstadt
Saarbriicken wichtige Wirtschaftssparten dar. Die Stadt kann u. a. von der wachsenden Bedeu-
tung und Nachfrage im Stadtetourismus profitieren. Gelegen in einer attraktiven Grenzregion mit
zahlreichen touristischen Anziehungspunkten dient Saarbriicken zudem immer stdrker als Aus-
gangspunkt fur Ausfliige ins Umland. In diesem Zusammenhang erlangt auch der regionale Rad-
und Wandertourismus einen wachsenden Stellenwert. Aber auch als zentraler Messe- und Ta-
gungsstandort nimmt Saarbriicken eine wichtige Funktion ein. Als Oberzentrum erfiillt Saarbru-
cken auBerdem eine bedeutende Einzelhandels- und Versorgungsfunktion innerhalb der gesam-
ten Region und zieht taglich eine groBe Zahl an Menschen aus dem Umland zum Einkaufen und

Bummeln insbesondere in die Innenstadt.

1.1.1 Grundsatze des Einkaufs- und Tourismusverkehrs

Die grolRen Besucherzahlen aus der Region bzw. der Touristen von weiter her driicken sich auch
im Verkehrsgeschehen der Landeshauptstadt aus. Insbesondere zu GroRereignissen (z. B. Weih-
nachtsmarkte, verkaufsoffene Sonntage, Altstadtfest, Saarspektakel) aber auch an Franzosischen
Feiertagen sowie an saisonal attraktiven Terminen fihrt eine erhdhte Verkehrsbelastung zu Prob-
lemen in der Stadt.

Die Prioritdt des Handlungsfeldes liegt v. a. darin, die Erreichbarkeit Saarbriickens fiir Besucher
und Einkaufende aus der Region bzw. fiir Touristen weiter zu verbessern und die Orientierung
moglichst komfortabel zu gestalten, jedoch zugleich Belastungen fiir Bewohnende zu reduzieren.
Hier gilt es, den notwendigen Kfz-Verkehr strategisch gezielt zu lenken (insb. Verkehrssteuerungs-
konzepte an Sondertagen und zu GroRveranstaltungen bzw. zu Veranstaltungsorten wie dem E-
Werk, der Saarlandhalle oder der Messe) und vertraglich abzuwickeln. Da die starksten Belastun-
gen vom motorisierten Individualverkehr ausgehen (u. a. Larm, Luftschadstoffe, Parkdruck und
Stau) ist vor allem eine weitere Forderung des Umweltverbundes, insbesondere des regionalen
OPNV, anzustreben. Hier ergeben sich starke Beziehungen zum Handlungsfeld C — OPNV. Aber
auch der Ausbau von touristischen Radwegeverbindungen, Wanderrouten sowie StraRenraumen
und offentlichen Platzen mit Aufenthaltsfunktion hat wachsende Bedeutung fiir die Attraktivitat
Saarbriickens im Tourismus und die Wahl der Fortbewegungsmittel bei Ausfliigen in die bzw. in-
nerhalb der Stadt. Auch hier ergeben sich vielfdltige Querbeziige zu weiteren Handlungsfeldern

des Verkehrsentwicklungsplans.

1.1.2 Handlungsbedarf im Einkaufs- und Tourismusverkehr

Der Tourismus nimmt in Saarbriicken eine steigende Bedeutung ein. Die Analysen zeigen weiteres

Wachstumspotenzial. Umso wichtiger wird es, die Erreichbarkeit weiter zu optimieren, den Ver-
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kehr strategisch zu steuern (insbesondere den MIV an Sondertagen und zu Veranstaltungen) und
notwendige Verkehre moglichst stadtvertraglich abzuwickeln. Dazu sollte fiir Besucher der Stadt
ein innovatives Mobilitdtsangebot zur Verfligung stehen. Handlungsmoglichkeiten werden dazu
am ehesten im 6ffentlichen Personenverkehr und regionalen Radverkehr gesehen. Die Anbindung
an die Region, v. a. Richtung Frankreich, kann verbessert und mit Blick auf Tarife und Nutzer-
freundlichkeit optimiert werden. Auch die OV-Anbindung von Flughafen und Messe- bzw. Kon-
gressstandorten ist noch verbesserungsfahig, was v. a. im Geschaftsreiseverkehr Standortvorteile
mit sich bringt.

Eine flr Besucher leicht verstandliche und klar gegliederte touristische Beschilderung ist sowohl
fir den Kfz- als auch fiir den Rad- und FuBverkehr bereits angelegt, sollte jedoch weiter angepasst
und aufeinander abgestimmt werden. Die Orientierung kann dadurch weiter erleichtert und un-
notige Verkehre kénnen vermieden werden. Eine Aufwertung und Ausweitung der Infrastruktur
(z. B. Rad- und FuRwege, Abbau von Barrieren, mehr Verkehrssicherheit), wie sie bereits in ande-
ren Handlungsfeldern verfolgt wird, wirkt sich auch auf die Erreichbarkeit und Mobilitdt von Tou-

risten und Besuchern in der Stadt aus.

Um effektiv auf die Verkehrsmittelwahl der Besucher einwirken zu konnen, sollte zudem dem Be-
reich Marketing, Information und Serviceangebote weiter verstarkte Aufmerksamkeit geschenkt
werden. Durch relativ einfache MalBnahmen lassen sich erfahrungsgemaR gute Erfolge erzielen.
Diese reichen von gezielten Informationen auf Print- oder Digitalmedien bis hin zur Organisation
von Mobilitditsmanagement im Tourismus-, Messe- und Einkaufsverkehr. Zudem sollte die Zu-
sammenarbeit der verschiedenen privaten und 6ffentlichen Tourismus-, Veranstaltungs- und Ein-

zelhandelsakteure ausgebaut werden.
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1.1.3 MaRnahmenfelder

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse, den Meldungen aus dem Beteiligungspro-

zess sowie den Zielen des VEP wurden die MaRRnahmenfelder F1 bis F 8 abgeleitet (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Handlungsfeld Einkaufs- und Tourismusverkehr (F) - MaBnahmenfelder

Umsetzung

MaRBnahmenfelder Prioritat Akteure

mittelfristig
langfristig

gu0
-
4
—_
[
N
o
3
V4

LHS, Saarland, SaarVV,

F 1: Stirkung des OV fiir Einkaufs- und Tourismusverkehre Tourismuszentrale Saar,

hoch X Citymarketing, Hotelbe-
untergeordnete MaRnahmenfelder F 1.1, F 1.2 und F 1.3 triebe, Region, Flugha-
fen
F 2: Verbesserung der Orientierung/Besucherlenkung . LHS, Verkehrsbetriebe,
mittel X Tourismusverband, Ho-
untergeordnete MaRnahmenfelder F 2.1 und F 2.2 telbetriebe
LHS, SaarVV, DB, Fern-
F 3: Reise- und Fernbusverkehr mittel X busbetreiber, Reiseun-
ternehmen

LHS, SaarVV, Veranstal-

F4: Verkehrslenkung bei GroRveranstaltungen mittel Daueraufgabe ter, Einzelhandel, ADFC
F 5: Starkung des Wohnmobil-, Camping und o LHS, SaarVV, Saarbahn,
. niedrig X i .
Wassertourismus CarSharing, ggf. Private
LHS, Tourismusverband,
. . Hotel- und Ubernach-
F 6: Ausbau des Radtourismus mittel X tungsbetriebe, Fahrrad-
héndler
- . . LHS, Touri band,
F 7: Freizeit- und Wanderwege / Aufenthaltsqualitét mittel X ourismusverban
Umlandkommunen

LHS, Stadtmarketing,
hoch Daueraufgabe | SaarVV, Einzelhandel,
Parkhausbetreiber

F 8: Serviceangebote, Information und Marketing
untergeordnetes MaRnahmenfeld F8.1

Dieses Handlungsfeld weist einen sehr starken Querbezug zu anderen Handlungsfeldern des VEP
auf (u. a. OPNV, Rad- und FuBverkehr). Haufig handelt es sich im in den nachfolgenden MaRnah-
menfeldern um Spezifizierungen mit Fokus auf die Zielgruppe der Touristen und Besucher der
Stadt.
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F1 Stirkung des OV fiir Einkaufs- und Tourismusverkehre

Um die Belastungen durch den Einkaufs- und Tourismusverkehr in Saarbriicken zu reduzieren sowie die Er-
reichbarkeit zu erhéhen muss eine attraktive und flexible Méglichkeit im Umweltverbund (insb. im OV) ge-
geben sein, um von der Region in die Innenstadt zu pendeln. Dazu sollten sowohl im Angebot als auch im re-
gionalen Tarifsystem Optimierungen vorgenommen werden. Vor allem auf der Beziehung nach/aus Frank-
reich und wahrend der Schwachverkehrszeiten bzw. nachts bestehen diesbeziiglich Defizite.

Auch die OV-Verbindung zu regionalen Sehenswiirdigkeiten sollte verstirkt werden, um Ausflugsverkehre
von Saarbricken umweltfreundlich abwickeln zu kénnen und das Pkw-Verkehrsaufkommen am Ziel zu redu-
zieren. Dies wiirde Saarbriicken als Tourismusstandort und Ausgangspunkt fur Ausfliige weiter festigen. Un-
ter anderem deshalb sind die Umsteigemdglichkeiten und multimodalen Verkniipfungen am Hauptbahnhof
weiter auszubauen. Dadurch kann ein zentraler Mobilitdtspunkt fiir die gesamte Region geschaffen werden.
Ebenfalls sollte die Erreichbarkeit des Flughafens mit dem OV auf die Flugzeiten abgestimmt werden, um

auch im Geschéftsreiseverkehr Pkw-Fahrten einzusparen.

Fiir Touristen und Besucher der Stadt kann der OV in Form von Kombiticketangeboten oder Besucherfahr-

karten mit ErméaRigungen und Rabatten attraktiviert werden.

Bausteine
= Attraktive OV-Tarife und Kombiticketangebote fiir Besucher der Stadt (vgl. F1.1)

= Weitere Starkung des Hauptbahnhofs: als zentrale Anlaufstelle fir Touristen und Geschéftsreisende, Er-

weiterung intermodaler Verknipfungen zu allen anderen Verkehrsmitteln, Orientierung und Service

= Bessere OV-Verbindung zum Flughafen (vgl. F1.3)

= Bessere OV-Anbindung touristischer Ziele im Umland/in der Region:

z. B. Volklinger Hiitte, Erlebnisbergwerk Velsen, Biosphdrenreservat Bliesgau, Saarschleife, etc.

= Optimierung der regionalen Tarifstruktur (vgl. F1.2)

= Verbesserungen im Nachtbussystem:

zur Ermoglichung spéter Heimfahrten ins Umland/in die Region, mit moglichst wenigen Umstiegen und

Ubersichtlichen Verbindungen, stirkere Bewerbung des Nachtbusnetzes in der Region

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= C OPNV/SPNV
= J Multi- und Intermodalitat

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch [] bis2020

X hoch (] mittel DX bis 2025

O] mittel [ ] niedrig [] bis 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Saarland, SaarVV, Tourismuszentrale Saar,

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein
Citymarketing
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F1.1  OV-Tarife und Kombiticketangebote fiir Besucher

der Stadt a w

Durch spezielle Angebote fiir Besucher der Stadt kann die Nutzung des OV deutlich attraktiver werden. Klas-
sische Angebotsformen sind Kombiangebote wie z. B. eine , TouristenCard“ fiir die OV-Nutzung in einem be-
grenzten Zeitraum (meist 3-5 Tage) gekoppelt mit vielfaltigen ErmaRigungen und Eintritten fir beliebte At-
traktionen. Eine solche Karte bestand in Saarbriicken bereits in Form der ,FreizeitCard/Carte Loisirs“. Derzeit
wird ein Nachfolgemodell diskutiert. Ahnliche Modelle sind die Kombination von Eintrittspreisen zu Veran-
staltungen oder Sehenswdurdigkeiten inkl. Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder die Buchung eines
OV-Tickets iber das Hotel als Inklusiv-Leistung fiir die eigenen Gaste.

Bausteine

» Angebot von Kombitickets: OV-Ticket im Eintrittspreis enthalten, OV-Ticket im Hotelpreis inklusive, Kopp-
lung eines Parkscheins auf Parkierungsanlagen mit einem OV-Ticket fiir den Stadtverkehr (vgl. H2)

= Wiedereinfihrung spezieller Angebote fiir Stadttouristen: z. B. Nachfolgekonzept der ,FreizeitCARD |
CARTE Loisirs”

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= C7.2 Ergdnzende Fahrkartenangebote
= H2 Aufwertung der Parkbauten

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist

X] sehrhoch Xl hoch X bis 2020

[] hoch L] mittel [] bis2025

|:| mittel |:| niedrig |:| bis 2030

|:| niedrig |:| Daueraufgabe
regionsrelevant: [<]ja [ ] nein Akteure: LHS, SaarVV, Tourismusverband, Hotelbetriebe
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F1.2 Optimierung der regionalen Tarifstruktur

Besucher und Einkaufende aus den Nachbarstddten sollten méglichst schnell und zu einem angemessenen
Preis mit dem OV die Innenstadt Saarbriickens erreichen kénnen. Die Tarifstruktur des saarVV sollte diesbe-
zliglich Uberprift und ggf. optimiert werden. Auch sollten fiir das Umland attraktive Gruppenangebote aus-
gebaut werden.

Insbesondere aus den Nachbarstaaten (v. a. Frankreich) bestehen uneinheitliche Tarifgestaltungen, welche
es unattraktiv machen, den OV fiir einen Tagesausflug nach Saarbriicken zu nutzen. Es sollten dhnlich wie in
anderen Grenzregionen besondere Tarifangebote fiir einen grenziiberschreitenden OPNV geschaffen wer-
den.

Bausteine

= Optimierung der Tarifstruktur ins Umland (siehe C7 sowie C9.2)

= Einrichtung eines einheitlichen Tarifs in/aus Richtung Frankreich (z.B. RegioCardPlus in der Region Basel)
= Bildung eines regionalen Zweckverbands (vgl. C 9.2)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= C7 Verbesserung des Tarifsystems
= C9.2 Regionaler Zweckverband

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
|X| sehr hoch |X| hoch |z| bis 2020

|:| hoch |:| mittel |:| bis 2025

[] mittel [] niedrig [] bis2030

|:| niedrig |:| Daueraufgabe

regionsrelevant: [<Jja [ ] nein ﬁkt(;leure: LHS, Saarland, SaarVV, Region, Nachbarkommunen und -
ander
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F1.3

Bessere OV-Verbindung zum Flughafen, zu Messe-

und Kongressstandorten

Der Flughafen ist nur zwar mit einer direkten Buslinie mit dem OPNV an die Stadt angebunden, allerdings
fahrt diese nur einmal stindlich und ist v.a. in den Abendbereichen nicht mit den Start-/Landezeiten der
Flugzeuge abgestimmt. Taxen oder Leihwagen ergdnzen zwar das Angebot, trotzdem sollte um den Standort
Saarbriicken und den Flughafen weiter zu stirken das bestehende OV-Angebot iiberarbeitet und ggf. auch
ausgeweitet werden. Dies gilt auch fiir die groReren Messe- und Kongressstandorte und deren Anbindung an
den offentlichen Verkehr.

Bausteine

= C OPNV/SPNV

» Verbesserung der OV-Anbindung der Messe- und Kongressstandorte

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

* Anpassung der OV-Anbindung zum Flughafen an die Start-/Abflugzeiten

|:| sehr hoch
[ ] hoch

X mittel
[] niedrig

Wirkungs-Kosten-Klasse

Prioritdit
[ ] hoch
X mittel

|:| niedrig

Umsetzungsfrist
bis 2020
bis 2025
bis 2030

Daueraufgabe

OOO0OX

regionsrelevant: [X] ja

|:| nein

Akteure: LHS, SaarVV, Flughafenbetreiber
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F2 Verbesserung der Orientierung/Besucherlenkung

Die Saarbricker Innenstadt bietet klare Strukturen zur Orientierung der Besucher. Touristische Leit- und Beschilde-
rungssysteme (Parkleitsystem, Hotelleitsystem) sind vorhanden. Mittelfristig sollten die bestehenden Leit- und Be-
schilderungssysteme verstandlicher werden und weiter verbessert sowie v. a. intermodal aufeinander abgestimmt
werden. Umstiegsmoglichkeiten wie z. B. P&R-/B&R-Platze oder Mobilpunkte (siehe Handlungsfeld J) kénnen so

fruhzeitig erkannt und in ihrer Nutzung gestarkt werden.

Anzustreben ist ein einheitliches und einfach zu erfassendes touristisches Leitsystemkonzept, welches die unter-
schiedlichen Verkehrsmittel miteinander kombiniert. Durch die einheitliche Gestaltung kann die negative Wirkung
des sogenannten ,,Schilderwaldes” vermieden werden. Dies kann z. B. {iber eine klare Farbgebung fiir verschiedene

Adressaten/ Verkehrsteilnehmer unter Beibehaltung eines Gesamtdesigns erfolgen.

Bausteine

= Zielgruppenbezogene, touristische Leitsysteme fir alle Verkehrsarten (vgl. F2.1)

= Beschilderung barrierefreier Wegealternativen zu den Sehenswirdigkeiten (vgl. F2.2)

= Ausbau des touristischen Pkw-Leitsystems im Strallennetz:

Eine klare Fiihrung sollte zu den touristischen Hot Spots bzw. zu den dafiir empfohlenen Park- bzw. P+R-Platzen
erfolgen. Entsprechende Informationen sollten erganzt werden (z. B. Empfehlung von Parkhdusern zu den Se-

henswirdigkeiten durch Beschilderung und/oder vorab per Flyer/Internet)

= Friihzeitige Informationen und Kommunikation der alternativen Anfahrtsmoglichkeiten:

Fir alle Verkehrsmittel sollte bereits bei der Reiseplanung (z. B. im Internet, per App oder Reisefiihrer) auf die

entsprechenden Anreisemoglichkeiten hingewiesen werden (unter Hervorhebung des Umweltverbunds)

= Beziehung von Hauptattraktionen zu Haltestellennamen (OV):

Wer sein Ziel kennt, weiR noch nicht automatisch den passenden Haltestellennamen. Die OV-Anfahrt kann durch

entspr. Beschilderung, Wegweisung, Erganzung der Linienplane oder Hinweise im Internet/App geférdert werden.

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= A FulRverkehr B Handlungsfeld Radverkehr

= D9 Wegweisung im Kfz-Verkehr H Ruhender Verkehr
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [] bis2020

X] hoch X mittel X] bis 2025
L] mittel [] niedrig [ ] bis2030
|:| niedrig |:| Daueraufgabe

regionsrelevant: X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Verkehrsbetriebe, Tourismusverband, Hotelbetriebe
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F2.1 Zielgruppenbezogenes, touristisches Leitsystem fiir
alle Verkehrsmittel a

Touristische Leitsysteme sollten grundsatzlich fir alle relevanten Verkehrsmittel ausgelegt sein und ver-
schiedene Zielgruppen ansprechen. Die Schilder sollten ein harmonisches und einheitliches Gesamtlayout
besitzen, was sich in das Stadtbild einfligt, trotzdem auffallt, sich aber nicht aufdrdngt. FuB- und Radwege
kénnen auch durch GestaltungsmalRnahmen, z.B. unterschiedliche Bodenbeldge oder in das Pflaster einge-

lassene Wegweiser/Pflastermarkierungen ausgewiesen werden.

Das Leitsystem sollte sowohl den Pkw-Verkehr, den Radverkehr, den FuRverkehr als auch in Teilen den OPNV
(z. B. Wege zw. Attraktionen und Haltestellen/Bahnhofen, Hinweise auf Liniennummern, etc.) beinhalten.
Beispielsweise kann mit unterschiedlicher Farbgebung oder Symbolen auf das jeweilige Verkehrsmittel hin-
gewiesen werden. Verknupfungspunkte kdnnen so einheitlich und schnell dargestellt werden.

Bausteine

= Erarbeitung eines einheitlichen Designs fiir das touristische Leitsystem

» Uberfiihrung der bestehenden touristischen Leitsysteme in das neue Design
= Integration von touristischen HotSpots und Attraktionen

= Optimierung der Wegefiihrung

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= A FulRverkehr B Handlungsfeld Radverkehr

= D9 Wegweisung im Kfz-Verkehr H Ruhender Verkehr

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist

|:| sehr hoch |:| hoch |:| bis 2020

X hoch X mittel X bis 2025

|:| mittel |:| niedrig |:| bis 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |X|ja D nein Akteure: LHS, Verkehrsbetriebe, Tourismusverband, Ho-
telbetriebe

Planersocietdt | GGR
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F2.2 Barrierefreie Wegealternativen zu Sehens-

wiirdigkeiten a

Einhergehend mit dem demografischen Wandel und der steigenden Freizeitmobilitdt im Alter wird es zu-
kiinftig immer wichtiger werden, (touristische) Ziele barrierefrei erreichen zu kénnen. Ein (ggfs. App-
unterstitztes) Leitsystem zum barrierefreien Erkunden der Stadt wird daher eine zuséatzliche Attraktivitats-

steigerung sowohl fir die Einwohner als auch die Besucher einer Stadt bedeuten.

Die wichtigsten Wegebeziehungen zwischen Ankunftsorten (z. B. Bahnhof) und touristischen Zie-
len/Sehenswirdigkeiten sollten daher barrierefrei gestaltet bzw. attraktive Alternativrouten gefun-
den/geschaffen werden. Die Beschilderung ist in das allgemeine Leitsystem integriert, so dass anhand von z.

B. Symbolen auf einen Blick der barrierefreie Weg gefunden werden kann.

Durch die Einbindung in digitale Medien, wie z. B. Internetkarten oder Apps, kann ein zusatzlicher Service
angeboten werden, welcher die Erreichbarkeit und Qualitat der Stadt fir mobilitdtseingeschrinkte Personen

deutlich steigert.

Bausteine

= |dentifikation von barrierefreien Verbindungswegen zwischen touristischen Zielen und Verkehrsknoten
(z. B. Bahnhofe, grolRe Parkplatze, Schiffsanleger, etc.)

= Integration der barrierefreien Routen in das Leitsystem und Hervorhebung

= Ergdnzung von digitalen Medien (App, Internet)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= A2 barrierefreieFuRverkehr

= C5 Barrierefreiheit bei Bus und Bahn

= G7 Programm barrierefreies Saarriicken

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch X bis 2020

X hoch X mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig [] bis2030

[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Saarland, Behindertenverbiande, Tourismusverband,

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein
Verkehrsbetriebe, Hotelbetriebe

Planersocietdt | GGR
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F3 Reise- und Fernbusverkehr

Das zentrale Fernbusterminal Saarbriickens befindet sich an der Dudweilerstral3e. Hier halten die europawei-
ten Fernbuslinien (mit sechs barrierefreien Haltepunkten), ein weiterer Ausbau soll noch 2016 erfolgen.
Fahrgastunterstande und -informationen (Stadtplan, Fahrpldane, Wegweiser fir FuBganger, Toilettenanlage)
sind vorhanden. Zudem werden auf dem Geldnde noch liberdachte Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrdader her-
gerichtet. Die Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln gestaltet sich bisher nicht einfach, da der Standort
als eher unattraktiv wahrgenommen wird. Dem sollte daher durch weitere Aufwertung und zusatzliche An-

gebote entgegengewirkt werden.

Zudem gibt es dort 14 Reisebus-Parkplatze fir Tagestouristen. Das bestehende Reisebuslenkungssystem mit
dem Fernbusterminal als zentralen Parkplatz und drei zentralen Ein-/Ausstiegshaltestellen in der Innenstadt

bietet gute Voraussetzungen, um den Verkehr aus den sensibleren Bereichen der Innenstadt fernzuhalten.

Bausteine

= Weitere Starkung und Attraktivierung des Fernbusbahnhofs:

Als zentraler Verknlpfungs- und Ausgangspunkt fiir Stadtereisende: Der weitere Ausbau des Fernbus-
bahnhofs sollte wie geplant umgesetzt werden. Wichtig ist ein regelméaRiger Abgleich mit Auslastung und
Nachfrage nach Bushalteplatzen sowie die Einrichtung eines angemessenen Service- und Mobilitatsange-
bots inkl. der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln (stadtischer OV, Fahrrad, CarSharing, Taxi). Zur
besseren Anbindung an das Stadtbusnetz ist eine Haltestelle im Kreuzungsbereich Meerwiesertalweg emp-
fehlenswert, um einen direkten Umstieg ohne langere FuRwege sowie eine direkte Wegbeziehung zu er-
moglichen.

= Evaluation und ggf. Anpassung des Reisebusleitsystems:

RegelmaRiger Abgleich von Angebot und Nachfrage der Reisebusstellpldtze; Kontrolle der Situation an den
Ein-/Ausstiegshaltestellen, ggf. Anpassung der erlaubten Haltezeiten fir Reisebusse (z. B. an der Schloss-
mauer); ggf. Erganzung zusatzlicher Ein-/Ausstiegshaltestellen; ggf. Optimierung der Beschilderung und

Routenfiihrung; Kommunikation mit den Busreiseveranstaltern

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

» C1 Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes
= J 3 Multi- und Intermodalitat — Ausbau von Schnittstellen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch X bis 2020

X hoch X mittel [] bis2025

[] mittel [ ] niedrig [] bis2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

Akteure: LHS, DB, SaarVV, Fernbusbetreiber, Reisebusunter-

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein
nehmen

Planersocietdt | GGR
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F 4 Verkehrslenkung bei GroBveranstaltungen

Jahrlich gibt es in Saarbriicken tGber 3.000 verschiedene, touristisch attraktive Veranstaltungen. Die groRten
davon locken hohe Besucherzahlen in die Stadt, die temporar zu starken Verkehrsbelastungen und Proble-
men im Verkehrsabfluss fihren (z. B. Weihnachtsmarkte, Altstadtfest, Saarspektakel, franzosische Feierta-
ge). Fir solche Termine und GroRveranstaltungen sollten zusammen mit den Veranstaltern individuell Ver-
kehrsmanagementkonzepte entwickelt werden, um mit Sondersituationen besser umgehen zu kénnen. Die

MaRnahmen sollten moglichst flexibel einsetzbar und auf die erwarteten Besuchermengen anpassbar sein.

Dazu gehort z. B die starkere Einbindung von Park & Ride-Angeboten, tempordre Shuttlebus-Systeme, ggf.
die Bereitstellung/Anmietung privater Stellpldtze (z. B. von Ministerien) im Falle hoher Auslastung der 6f-
fentlichen Parkbauten, eine gezielte Verkehrslenkung der Besucher mit dem Pkw (Beschilderung, Verkehrs-
/Parkplatzlotsen) als auch die frithzeitige Férderung der Anreise mit dem Umweltverbund (OV und Fahrrad).

Fur den Umbau des Saarbriicker Ludwigsparkstadions wurde bereits ein Konzept erstellt (siehe H 1.5).

Bausteine

= Verkehrsmanagementkonzepte flir GroRveranstaltungen:

individuell abgestimmte und flexibel einsetzbare MaRnahmenpakete, z. B. mit folgenden MaRRnahmen:

= strategische Uberpriifung der Signalsteuerungskonzepte: v. a. an Tagen mit Sonderveranstaltungen und

starkem Besucherverkehr sowie dem Zu- und Abfluss bei Sonderveranstaltungen zu einzelnen Orten (z. B.
E-Werk, Saarlandhalle, Messe, Congresshalle)

= Verbesserung der Orientierung:

temporadre Beschilderungskonzepte fiir Veranstaltungen, Parkplatzlotsen, Direktberatung von Autofahrern
(personlich/Flyer/Schilder, Hinweise auf Parkh&user, P+R, etc.) an wichtigen Einfahrtskreuzungen bei
GroRveranstaltungen, Bushaltepunkt fiir Reisegruppen

= Stdrkere Einbindung von Park & Ride:

Temporire, zusatzliche Parkflichen (ggf. Offnung/Anmietung privater Parkpldtze z. B. nach 16 Uhr oder
am Samstag), Einrichtung von Shuttle-Verkehren (Sonderbusse), verstarkte Kommunikation und Bewer-
bung im Vorfeld

= Férderung der Anreise mit dem Umweltverbund (OV/Fahrrad):

z. B. OV-Kombitickets fiir Kongresse/Veranstaltungen (Anfahrt im Ticketpreis); einheitliche Tarife mit den
Nachbarlandern (Frankreich, Luxemburg); Integration spezieller grenziiberschreitender , Feiertagstarife”
(Beispiel: euregio-Ticket!); Xmas-Tickets: Gruppentickets mit Verzehrgutschein fiir Weihnachtsmarkt; Be-
wachte Fahrradparkplatze bei GroRBveranstaltungen in Zusammenarbeit mit ADFC, mobile Radabstellanla-
gen

= Informationsangebote verbessern:

besondere Werbeangebote fiir Veranstaltungen (z. B. Einkaufsrabatt/Verzehrgutschein bei Nutzung von

P&R/OV), OV-Anreise im Internet als erstes darstellen etc., spezielle Kommunikation fiir Frankreich

Abhéngigkeiten/ Bezug zu anderen Maf3inahmen

= H Ruhender Verkehr
= J Multi- und Intermodalitat

1 Mit dem Euregio-Ticket (AVV, Aachen, NL, B) kénnen an allen Wochenenden und Feiertagen einen Tag lang

fast alle Busse und Bahnen grenziiberschreitend genutzt und ein weiterer Erwachsener sowie drei Kinder mit-
genommen werden. Auch dann, wenn der Feiertag nur in einem Land ist.

Planersocietdt | GGR
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13

F 4 Verkehrslenkung bei GroBveranstaltungen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt

[ ] sehrhoch (] hoch
XI hoch X mittel
[] mittel [] niedrig
[] niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis2020
[] bis2025
[] bis2030
X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z|ja |:|nein

Akteure: LHS, SaarVV, Veranstalter (Organisatoren, Stadtmarke-
ting, Betreiber von Sportstatten, ...), Einzelhandel, ADFC

Planersocietdt | GGR
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F5 Starkung des Wohnmobiltourismus, Camping und
Wassertourismus a

Die Lage an der Saar bringt touristisch groBe Potenziale mit sich. Der Umbau des Promenadenstegs (Berliner
Promenade) und der Uferzone (Willi-Graf-Ufer) mit Ausbildung der Flussebene als wassernahe, multifunkti-
onale Freiflache wertet die Stadt auch touristisch stark auf und schafft Raum fiir neue Freizeitaktivitdten. Flr
Fahrgastschiffe und private Ausflugs- oder Hausboote gibt es bereits mehrere Anlegestellen. Ganz dhnliche
Anforderungen wie der Wassertourismus stellt der Camping- und Wohnmobiltourismus, sodass sich bei der
Kombination von Standorten Synergieeffekte ergeben kénnen. Ein attraktiver Wohnmobilstellplatz, ggf. in
der Nahe der Saar bzw. kombiniert mit einem Bootsanleger kann eine ansprechende Anlaufstelle fiir Besu-
cher der Stadt darstellen. Um von dort schnell die Stadt und ihre Sehenswiirdigkeiten bzw. Einkaufsmoglich-
keiten zu erreichen, sollte ein ausreichendes Mobilititsangebot zur Verfiigung stehen (z. B. OV, Leihrad, Car-
Sharing).

Bausteine

= Standortfindung fir einen neuen Wohnmobilstellplatz:

modern ausgestatteter Platz, optimal in der Ndhe der Innenstadt bzw. an der Saar, ggf. gekoppelt mit
Schiffsanlegestelle. Verkniipfungsmoglichkeit mit dem OV, Leihradangeboten und/oder CarSharing, guten
FuB- und Radwegeverbindungen

= Verknlpfung von Anlegestellen und Liegepldtzen mit , Land-Verkehrsmitteln“:

auch die Sportbootanleger sowie die Fahrschiffhaltepunkte sollten den Besuchern der Stadt eine schnelle
Erreichbarkeit der Sehenswiirdigkeiten ermdglichen. Dazu zdhlen eine an das Fahrgastaufkommen ange-
passtes OV-Angebot sowie ggf. Leihfahrrader/Verbindungsradwege oder CarSharing-Standorte. Das Ange-

bot muss entsprechend kommuniziert und beworben werden.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= A1.1Verbesserung des Wegeneztes und SchlieBung von Netzlliicken inner- und auBerorts
» B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch X bis 2020

[] hoch [] mittel [] bis2025

X mittel X] niedrig [] bis2030

[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

X nein Akteure: LHS, Saarbahn/ SaarVV, CarSharing-Anbieter, ggf. Pri-
vate

regionsrelevant: |:| ja

Planersocietdt | GGR
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F6 Ausbau des Radtourismus

Der Radtourismus stellt bundesweit einen stark wachsenden Sektor dar und kann zukinftig auch in Saarbri-
cken noch mehr Besucher anziehen. Neben den bestehenden Radwanderwegen in Saarbriicken und der Re-
gion stellen z. B. auch die unter Handlungsfeld B 2 vorgestellten Radkomfortrouten ein attraktives Angebot
flr Touristen dar. Und ebenfalls das stddtische Radwegenetz sollte ein sicheres und leicht verstdndliches
Radfahren ermoglichen, auch fiir Touristen, die ggf. kein eigenes Auto vor Ort haben bzw. die Stadt aus einer
anderen Sichtweise erleben moéchten. Diesbeziiglich sollte - unabhangig von der Bewertung eines offentli-

chen Fahrradverleihsystems — die Verfiigbarkeit von Leihrddern ausgeweitet werden (z. B. tiber die Hotels).

Letztlich ist es auch bei den hier genannten MalRnahmen sinnvoll, bestehende Angebote offensiv zu kommu-
nizieren, Info- und Servicematerial zum touristischen Radfahren in Saarbriicken anzubieten und das Marke-

ting entsprechend zu erweitern, um auch die Besucher der Stadt von diesem Verkehrsmittel zu tiberzeugen.

Bausteine

= Verstarktes Angebot von Leihrddern in Hotels:

Entwicklung von Kooperationskonzepten zur Férderung der umweltfreundlichen Mobilitdt vor Ort

= Aufwertung des stadtischen Radwegenetzes:

speziell auf touristisch bedeutenden Routen und ins Umland (z. B. die Velo-vis-a-vis-Wege und eine An-
bindung des Erlebnisbergwerks Velsen (liber die Radwegeverbindung von Klarenthal/Gersweiler: Radinf-
rastruktur entlang der L 163, ggf. Weiterfiihrung bis Petite Rosselle), Ausbau der Radkomfortroute ent-
lang der Saar); vgl. auch Handlungsfeld B

= Ausbau der Radwanderrouten in die Naturrdume vor den Toren der Stadt:

z. B. Urwald, Biosphirenreservat, Bliesgau, Warndt; ggf. in Kombination mit dem OV

= Begleitendes Informationsangebot und Marketing:

stetige Aktualisierung und Erweiterung von Kartenmaterial, Informationsbroschiiren

rund um das Thema Fahrradtourismus

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= B Handlungsfeld Radverkehr

Wirkungs-Kosten-Klasse o Umsetzungsfrist
Prioritdt .
[] sehrhoch [] bis2020

|:| hoch
hoch Xl bis 2025
% ittel DJ mittel [] bis2030
mitte is
[] niedrig
[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Akteure im Tourismus/Tourismusverband, Hotel-

regionsrelevant: IXI ja D nein und Ubernachtungsbetriebe, Fahrradhandler
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F7 Freizeit- und Wanderwege / Aufenthaltsqualitat

SL

Im Handlungsfeld FuBverkehr (A 1.4) wurde bereits der Ausbau des Wegenetzes fir Freizeit und Tourismus
auf Basis bzw. ergdnzend zum FuRgidngerwegenetz fiir Alltagswege beschrieben. Als Moglichkeiten werden
dort bspw. Flanierrouten in der Innenstadt (zum Spazierengehen/Bummeln und als touristische Routen) so-
wie Wanderwege und Routen fir Jogger/Laufer genannt. Auch sind dort und im Handlungsfeld G (StraRen-
raumgestaltung und Barrierefreiheit) MaBnahmen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitdt in der Stadt ge-
nannt, welche nicht nur den Anwohnern zu Gute kommen, sondern auch einen anziehenden Faktor fiir Gas-

te darstellen.

Im Rahmen der Tourismusférderung sollte mittel- bis langfristig ein zusammenhdngendes touristisches We-
genetz in Stadt und Region entstehen, Gber welches auf attraktiven Wanderrouten die Stadt in sich (z. B. In-
nenstadt, attraktive Wege, Orte und Platze) und Sehenswirdigkeiten bzw. Naturlandschaften im Umland
miteinander vernetzt werden. Dabei kann gut auf dem Bestehenden aufgebaut werden. Zu definierende
(Wander-) Hauptrouten und Aufenthaltsorte sollten einen héheren Anspruch erfillen (Oberflachengestal-
tung, ggf. Beleuchtung, Beschilderung, Rastplatze, weitere wegbegleitende Serviceangebote). Grundlage bie-

tet bspw. das Freiraumentwicklungsprogramm Saarbriicken.

Bausteine

= Flanierrouten Innenstadt: vgl. A 1.4

Grundlage: touristischer Innenstadtplan Saarbriicken

= Wanderwege: vgl. A 1.4
Empfehlungen im Freiraumentwicklungsprogramm, Vernetzung mit den regionalen Wanderrouten, Ab-

stimmung mit Umlandkommunen

= Erstellung und sukzessive Umsetzung eines regionalen, touristischen Wanderwegekonzepts:

fir Stadt und Region; attraktive und qualitativ hochwertige Wanderwege zwischen Sehenswirdigkeiten
und durch Natur- bzw. Kulturrdume in Stadt & Umland; Integration regionaler Wander- & Pilgerwege, Pa-

noramawege, griine Fugangerrouten, Premium-Stadtwanderwege, Abstimmung mit Umlandkommunen

= Weitere Aufwertung von innerstadtischen Aufenthaltsrdaumen mit touristischer Bedeutung:

z. B. KaiserstraRe, Viktoriastrale, Rathausplatz und Vorplatz Johanniskirche (vgl. Handlungsfeld G)

= Begleitendes Informationsangebot und Marketing:

stetige Aktualisierung und Erweiterung von Kartenmaterial, Broschiiren zum Thema Wandertourismus

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1 Handlungsfeld FuBverkehr — Optimierung des FuRwegenetzes (insb. A 1.4)
= G Strallenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [] bis 2020

X hoch X mittel X bis 2025

O] mittel [] niedrig ] bis 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

D nein Akteure: LHS, Akteure im Tourismus / Tourismusverband, Um-

regionsrelevant: |Z| ja
landkommunen

Planersocietdt | GGR



VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld F 17

F8 Serviceangebote, Information und Marketing

Einer verstirkten Offentlichkeitsarbeit fiir eine nachhaltige Mobilitit im Tourismus kommt sowohl in Saar-
briicken als auch in der Region eine grofRe Bedeutung zu. Hierbei sind neben dem Marketing fur die Stadt als
Tourismus- und Einkaufsziel v. a. die Vorteile der Nutzung des Umweltverbunds bei Anreise und Aufenthalt
vor Ort zu vermitteln. Begleitet werden kann das klassische Informationsangebot durch besondere Service-
angebote im Einzelhandel (z. B. Rabatte, Gepéck- und Lieferservice) oder im OPNV (z. B. Offentlichkeitskam-
pagnen, spezielle Ticketangebote flr Touristen und Innenstadtbesucher, Schnuppertickets, etc.). Fir weiter-
hin Anreisende mit dem MIV sollten die Parkbauten 6ffentlich kommuniziert, um den Parkdruck auf diese zu
lenken (siehe Handlungsfeld H).

Bausteine

= Stirkere Kommunikation der OPNV-Anreisemoglichkeiten:

umweltfreundlich, leicht verstindlich, flexibel; v. a. aus dem Umland (z. B. per Internet, Offentlichkeits-
kampagnen, Schnupperaktionen oder spezielle Veranstaltungsbroschiiren/-tickets, erste Moglichkeit bei
Anfahrtsbeschreibungen)

= Serviceangebote fiir OV-Nutzer beim Einkaufen:

z. B. Rabatt/Lieferservice bei Vorzeigen eines OV-Tickets, Ausbau des Angebots zur Gepackaufbewahrung/
-nachsendung

= Ausbau des bilingualen Informationsangebots:

v. a. deutsch/franz6sisch; zur Erreichung und gezielten Information der Besucher aus dem Nachbarland
= Erreichbarkeitsmarketing City (vgl. F 8.1):

Vermarkung der guten Erreichbarkeit der Innenstadt

= Lenkung des Parksuchverkehrs der Besucher/Touristen auf die Parkh&user (siehe H)

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen
= C8 Handlungsfeld OPNV/SPNV

= HHandlungsfeld Ruhender Verkehr

= K4 Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |z| hoch |:| bis 2020

X hoch [] mittel X bis 2025

|:| mittel |:| niedrig |:| bis 2030

[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [<]ja [ ] nein Akteure: LHS, Stadtmarketing, SaarVV, Einzelhandel

Planersocietdt | GGR
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F8.1 Erreichbarkeitsmarketing City

Die Landeshauptstadt und insbesondere die Innenstadt verfiigt sowohl im MIV als auch im OV iiber eine gu-
te bis sehr gute regionale Erreichbarkeit. Das Rickgrat bilden die schnellen Verbindungen lber das sehr
dichte Autobahnnetz, erganzt durch Verbindungen lGber mehrere Bundes- und LandesstralRen. Stellplatze
stehen ausreichend zur Verfligung. Im Strallen-, Bahn- und Busverkehr ist Saarbriicken zentraler Verkniip-

fungspunkt im Saarland sowie in der anliegenden deutsch-franzésischen Grenzregion.

Im Rahmen eines koordinierten Erreichbarkeitsmarketings fur die Saarbricker City sollten all diese Vorteile
aktiv kommuniziert und moglichst stadtvertragliche Anreisemdglichkeiten regional beworben werden. Dazu
zahlt sowohl die allgemeine Imagebildung als gut erreichbare und attraktive Innenstadt als auch die Infor-
mation (ber die besten Fahrtrouten, Bus- und Bahnverbindungen sowie Umstiegs- und Parkmaoglichkeiten.
Das Marketingkonzept sollte auf die relevantesten und erfolgversprechendsten Zielgruppen abgestimmt
(wie z. B. bilinguale Angebote auf Franzdsisch oder Informationen fiir abendliche An-/Abreisemdglichkeiten

in die Region bei Kultur- und Freizeitaufenthalten in der Stadt).

Bausteine

= Profilierung als gut erreichbare Innenstadt:

sowohl fiir den MIV, aber verstérkt auch fiir den OPNV; fiir v.a. innerstidtische Wege auch Verbesserung
der Radinfrastruktur (siehe B) sowie Bewusstseinsbildung fiir den Radverkehr

= Erh6éhung der Bekanntheit des vielfaltigen Parkraumangebotes:

insb. die Verfligbarkeit und Standorte von zentralen und kostengiinstigen Parkbauten (auch andere Park-
bauten als Q-Park-GmbH), Bewerbung der Parkhduser zum Parken, um ein Parken im o6fftl. StraBenraum zu
vermeiden

= Attraktive Darstellung der Angebote im OPNV:

v. a. auf der Relation Innenstadt <-> Region, Bekanntmachen von leicht merkbaren Liniennummern, Um-
stiegsmoglichkeiten, attraktiven Takten, Abendfahrten und besonderen Tarif- und Serviceangeboten

= Besondere Informationen fiir bestimmte Zielgruppen:

z. B. bilinguale Informationen fiir Besucher aus Frankreich und Luxemburg, spezielle Vermarktung des

Abendangebots fiir Nachtschwarmer, etc.

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen
= B Handlungsfeld Radverkehr

= C Handlungsfeld OPNV/SPNV

= H Handlungsfeld Ruhender Verkehr

Wirkungs-Kosten-Klasse prioriti Umsetzungsfrist
[] sehrhoch rioritat [] bis2020

|:| hoch

hoch bis 2025

% ittel Xl mittel g bls
mitte is 2030
o [ ] niedrig '

[] niedrig X] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Stadtmarketing, SaarVV, Einzelhandel, Park-

regionsrelevant: |Z|ja |:|nein }
hausbetreiber

Planersocietdt | GGR
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Handlungsfeld G: StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

StraRBen- und Platzrdume sind ein Hauptbestandteil des 6ffentlichen Raumes einer Stadt. Dementspre-
chend ist die Attraktivitat der Stralen- und Platzrdume ein wichtiger Faktor, der die Qualitdt des 6f-
fentlichen Raumes einer Stadt bestimmt. Allgemein als attraktiv werden belebte 6ffentliche Raume
empfunden. Erfolgsfaktoren sind eine attraktive Gestaltungsmerkmale und Aufenthaltsqualitdten (Be-
griinung, attraktive Farbgebung, schone Fassaden der Randbebauung, Sitzgelegenheiten und Ruhe-
raume), moglichst geringe Einfliisse durch den fahrenden oder ruhenden Kfz-Verkehr sowie moglichst
geringe Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern (bspw. mit Radfahrern, siehe MaRnhahme A5) so-
wie die soziale Sicherheit (sieche MaRnahme A6) und die Barrierefreiheit der Wege (siehe MalRnahme
A2).

Auf vielbefahrenen StraBen, die auch zukinftig eine wichtige Funktion fir den Kfz-Verkehr besitzen
werden, gilt es, einen angemessenen Ausgleich zwischen den einzelnen Anspriichen an den StralRen-

raum zu finden.

Ebenfalls wird in dem Handlungsfeld das Querschnittsthema Barrierefreiheit behandelt, um die Be-

dirfnisse aller Verkehrsteilnehmer zu beriicksichtigen.

1.1.1 Handlungsnotwendigkeiten und Ziele einer attraktiven StraBenraumgestal-
tung

Die Straflen- und Platzraume sind in den letzten Jahrzehnten in Saarbriicken stark nach den Anspri-
chen des Kfz-Verkehrs gestaltet worden. Dies hat zur Folge, dass Fahrbahnen und Flachen fiir das Par-
ken dominieren und das Stadtbild sowie die Attraktivitdten der 6ffentlichen Rdume fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer stark beeintrachtigt werden. Beispiele finden sich in nahezu allen Bereichen Saarbrii-
ckens. Hierzu zahlen HauptverkehrstraRen in der Innenstadt (z.B. die Mainzer StraRe, DudweilerstraRe,
BetzenstralRe, Richard-Wagner-StraRe) sowie in den anderen Stadtbereichen und Stadtteilen. Neben
den HauptverkehrsstralRen, an denen sich viele Funktionen biindeln, sind aber auch die WohnstralRen
in den einzelnen Quartieren oftmals stark Kfz-gepragt und lassen andere Straflenraumaktivitdten im
Wohnumfeld (Kinderspiel, Aufenthalt etc.) nicht zu (z.B. in Burbach siehe Analysekapitel 5.3.3).

Ziel einer Aufwertung der Strallenraume ist daher, ihre unterschiedlichen Funktionen sowie die An-
spriche der Verkehrsteilnehmer sowie Anlieger miteinander in Einklang zu bringen. Hierbei gilt es,
fahrende und ruhende Kfz vertraglich in die StraRen- und Platzrdume zu integrieren, ohne die Attrakti-

vitdten und Verkehrssicherheit fiir andere Verkehrsteilnehmer einzuschranken.

1.1.2 Grundsatze der attraktiven Gestaltung von StraBenraumen

Eine Aufwertung der bislang Kfz-gepragten StraRenrdume bendétigt in der Regel einen verkehrsordneri-
schen und/oder planerisch-baulichen Eingriff in die Flachen des Kfz-Verkehrs. Nach dem Prinzip der
stadtebaulichen Bemessung sind StraBenrdume von Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein Verhaltnis
von 30 % je Seitenraum und 40 % fiir die Fahrbahn zu erzielen. Das heif3t, dass zunachst die Anspriiche

der FuBganger, Radfahrer sowie weiterer Seitenraumaktivitaten (bspw. Kinderspiel, Gastronomie, Be-
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grinung) zu betrachten sind und diese Flachenanspriiche erst nachgeordnet mit den Anspriichen des Kfz-
Verkehrs in Einklang gebracht werden. Hierbei sind die Kfz-Flachen auf das aktuell und zukiinftig notwendi-

ge Mald zu beschranken.
Merkmale der attraktiven Straflen- und Platzgestaltung sind:

= Breite Gehweg, geringe Trennwirkung der Strafle bzw. ausreichende Querungshilfen, Sitz- und Auf-
enthaltsflaichen sowie Bewegungs-/Spielflachen fir Kinder (sieche A1, A3, A4,)

= Soweit notwendig, eine Trennung der FuRganger und Radfahrer mit ausreichend dimensionierten
Radverkehrsanlagen (siehe B 3), um Konflikte zwischen beiden zu vermeiden

= Geringe Einflisse durch den Kfz-Verkehr (wenig Flachenverbrauch fiir Fahrbahn und parkende Kfz,
moglichst keine Emissionsbelastungen) (siehe A5, L1, L2)

= Soziale Sicherheit (siehe A6)

= Barrierefreiheit der Flachen (siehe A2)

= Abstellmoglichkeiten flr Fahrrader, um einem ,wilden” Abstellen von Fahrradern entgegenzuwir-
ken (siehe B6)

= Begriinung bspw. durch Blumenbeete oder Baume, soweit die iberkommene StraRenraumgestalt
nicht dagegen spricht

= Eine Belebung des Strallen- und Platzraumes durch AuRengastronomie, soweit dies mit der Nut-

zungsstruktur der anliegenden Bebauung in Einklang steht

1.1.3 MaBnahmenfelder

Die nachfolgenden Malnahmenfelder beschreiben die MalRnahmenempfehlungen zur Aufwertung der
Strallen- und Platzrdume in der Saarbricker Innenstadt sowie in den Stadtteilen. Hierbei stehen nicht nur
aufwendige UmbaumalRnahmen im Fokus, sondern auch kostenglinstige und auch tempordre MalRnahmen.
In alle Planungsprojekte ist die barrierefreie Gestaltung zu integrieren. Fir die Handlungsfelder des FulRver-
kehrs (siehe A2) sowie OPNV/SPNV (siehe C5) wurden die Empfehlungen fiir eine Barrierefreiheit definiert.
MaBnahmenfeld G7 dient in diesem Zusammenhang zur Verzahnung und Koordinierung zwischen den
Handlungsfeldern, da die Barrierefreiheit nicht sektoral, sondern verkehrsmitteliibergreifend geplant wer-

den muss.
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Umsetzung

Wesentliche

MaRnahmenfelder Priorita
aBnahmenfelde oritat Akteure

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

G1: Aufwertung der Innenstadt/ InnenstadtstraBBen LHS, LfS, Saar-

. hoch
Untergeordnete MalRnahmenfelder G1.1 bis G1.3 o¢ X X X bahn GmbH
G2: Umgestaltung von stidtisch geprigten Hauptver- hoch x | LHS, ggf. LfS
kehrsstraflen
G 3: Aufwertung von Plitzen und Parkanlagen mittel Daueraufgabe LHS, ggf. Private

G 4: Aufwertung von Ortsdurchfahrten und Hauptverkehr- mittel Daueraufgabe = LHS, ggf. LfS

straflen

G5: Aufwertung von Strallen in Stadtteil- und Nahversor- niedria -

gungszentren hochg Daueraufgabe | LHS, ggf. LfS

untergeordnete MaRBnahmenfelder G5.1 bis G5.4

G6: Verkehrsberuhigung von WohnstraRen hoch Daueraufgabe = LHS, Anlieger
LHS, OPNV-

G7 Programm barrierefreies Saarbriicken hoch Daueraufgabe = Betreiber, Ver-

bdnde
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G1 Aufwertung der Innenstadt/ InnenstadtstraBen
SL

In der Innenstadt mit Ndhe zur FuRgingerzone kommt es zu starken Uberlagerungen zwischen den einzelnen
Belangen der Verkehrsteilnehmer sowie den Anspriichen nach Aufenthaltsqualitdten und einer attraktiven
Stadtgestalt insgesamt. Ausschlaggebend hierfiir sind die Zerschneidungswirkungen der Hauptverkehrsstra-
Ben mit ihren Verkehrsbelastungen und Emissionen (z.B. Dudweilerstrale, Betzenstralle, ViktoriastralRe).
Hier gilt es integrierte Lésungen zu finden, die einerseits die Erreichbarkeit und Ubersichtlichkeit des Ver-
kehrsnetzes der Saarbriicker Innenstadt sicherstellen/ggf. weiter optimieren, andererseits aber insbesonde-
re die Attraktivitat fir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer und die Stadtgestalt verbessern.

Bausteine

= Analyse und Potenzialermittlung fir die InnenstadtstralRen, insb. jene mit starken Nutzungsuberlagerun-
gen (v.a. Dudweilerstr., Betzenstr., Viktoriastr.).

= Entwicklung von Verbesserungsvarianten fir die StraBenrdume unter Einbeziehung aller Nutzungsan-
spriiche und ausgehend vom Prinzip der stadtebaulichen Bemessung. Auch ohne Umsetzung des Innen-
stadtverkehrskonzeptes (siehe D5) sind viele VerbesserungsmafRnahmen fur FuBgéanger, Radfahrer und
zur Erhohung der Aufenthalts- sowie stadtebaulichen Qualitat moglich, die auch als Referenzfall fur an-
dere Straflen und —abschnitte dienen. Dies betrifft bspw.

= die Aufwertung der KaiserstraRe (G 1.1)

= die Aufwertung der unteren EisenbahnstraRe, 0Ostl. Stengelstrale, Franz-Josef-Rdder-Stralie
(Barock trifft Moderne, G1.3)

] die Aufwertung der ViktoriastraBe/ der Luisenbriicke: Verldngerung der siidlich gerichteten Busspur
bis zur SaaruferstraBe und Freigabe fiir Radfahrer; Priifung einer Riicknahme der nérdlich gerichte-
ten Kfz-Richtungsfahrspur und Umwidmung als Busspur oder Umbau fiir FuRganger und Radfahrer;
Prufung eines Schutzstreifens fir Radfahrer nordlich der Bahnhofstralle

] die Aufwertung von Am Stadtgraben: konsequente Markierung eines beidseitigen Schutz- oder
Radfahrstreifens ggf. unter Entfall je einer Kfz-Richtungsfahrspur, Aufwertung des Griinstreifens in
Mittellage als Mittelstreifen fiir FuRganger (regelméaRig befestigte, barrierefreie Querungsmaglich-
keiten)

= Die Verlagerung der Kfz-Verkehre von der Betzen- auf die Dudweilerstralle und die Viktoriastrale mit
folgender autofreier Gestaltung des Rathaus-/Johanniskirchplatzes sowie der BetzenstraRe (siche G1.2)
ist jedoch abhangig von der Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzeptes (siehe D 5).

= Einbezug der Anlieger und Abstimmung von Realisierungschancen sowie -risiken

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= D5 Verkehrsfihrung im Innenstadtbereich — Innenstadtverkehrskonzept (Kfz-Verkehr)

Zielkonflikte

o ggf. Zielkonflikte mit dem Anspruch nach Parken. Hierzu sollten friihzeitig die Betroffenen/ Anlieger in
den Planungsprozess einbezogen werden. Dariiber hinaus zeigt die Parkraumstrategie Innenstadt Wege
auf, den Parkdruck im 6fftl. Raum zu mindern (siehe H1)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X] sehrhoch X] hoch [] bis2020

[] hoch [] mittel [] bis2025

] mittel [] niedrig X bis 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [ nein Akteure: LHS, LfS, Saarbahn
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G1l1 Umgestaltung der KaiserstraRe
SL

Die KaiserstralRe vereint derzeit mehrere Funktionen. Sie besitzt noch eine hervorgehobene Funktion im
StraBenverkehrsnetz (B51), was sich aber nicht in ihrer tatsachlichen Verkehrsbedeutung mit ca. 3.000 bis
5.000 Kfz/Tag wiederspiegelt. Durch die Trassenfiihrung der Saarbahn ist sie eine wichtige Achse fir den
OPNV. Ihre Bedeutung fiir den FuR- und Radverkehr ist ebenfalls hoch: Fiir Radfahrer kénnte sie eine wichti-
ge Achse zwischen Hbf. und Rathausplatz bzw. in die 6stliche Innenstadt darstellen (siehe MaBnahme B 3.1).
Da sie parallel zur BahnhofstralRe (FuRgangerzone) verlauft, ist sie ebenso bedeutend fiir FuBgénger.

Derzeit entfaltet die StraRe eine sehr geringe Aufenthaltsqualitdt und Radverkehrsanlagen fehlen ganzlich.
Dies liegt insbesondere in der breiten Trasse der Saarbahn sowie in der Kfz-Pragung der StraRe begriindet.
Flr die Saarbahntrasse gilt eine Férdermittelbindung, die spatestens im Jahr 2025 auslauft. Eine deutliche
Verbesserung der gestalterischen Qualitat der StraBBe ist auch unter Bericksichtigung der Fordermittelbin-
dung ohne eine vollstandige Umplanung der Saarbahn moglich.

Bausteine

= Die relativ geringen Kfz-Verkehrsmengen ermdoglichen eine gemeinsame Fihrung des Kfz- und Saarbahn-
verkehrs auf einer Trasse im Einrichtungsverkehr. Dies ist sowohl mit der heutigen Fahrtrichtung der Ein-
bahnstrae als auch bei Umdrehung der EinbahnstraRe mit einer Fahrtrichtung Osten (sieche MaRnahme
D5.3) moglich. Zukiinftig sollte die Kaiserstralle nicht mehr dem Durchgangsverkehr dienen, sondern nur
zur ErschlieBung der Parkhduser und Parkbauten.

= Die gewonnene Fahrspur kann zum einen dem Radverkehr zugeteilt werden. Zum anderen kdnnen in
Teilbereichen mit derzeit zwei Richtungsfahrspuren vorgezogene Seitenrdume vor den Kolonnaden her-
gestellt werden, um die Aufenthaltsqualitdt zu erhéhen.

= QOstlich der FutterstraRe ist optional einseitig die Anlage eines Park- und/oder Ladestreifens méoglich.

= Die Saarbahntrasse vollfiihrt auf Hohe der Einmiindung Kaiserstr./ Sulzbachstr. derzeit einen Seitenwech-
sel, sodass sich Saarbahnen, Kfz sowie Radfahrer kreuzen. Dies ist aus Verkehrssicherheitsgesichtspunk-
ten nicht optimal. Ostlich der SulzbachstraRe kdnnte daher die Verlegung der Saarbahntrasse auf die siid-
liche StraRenseite sinnvoll sein (siehe Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.), dies ist
aber nicht unbedingt erforderlich. Auf die verdnderte Lage der Saarbahntrasse ware auch der Knoten
KaiserstraRe/DudweilerstraBe/StephanstraRe anzupassen.

= Umbau der Knoten Viktoriastr./ Kaiserstr./ Ursulinenstr. sowie Dudweilerstr./ Kaiserstr./ Stephanstr. zur
sicheren Radverkehrsfiihrung

= Darliber hinaus sollten die FuRgangerbereiche sowie die Kolonnaden aufgewertet werden (siehe MaR-
nahme A 1.3). Dies konnte auch zur Aufwertung des Einzelhandels in der KaiserstraRe dienen.

= Der mittlere Abschnitt der KaiserstraBe zwischen Passagestrafe und SulzbachstraBe, in dem auch die
Haltestelle der Saarbahn ist, kénnte aus dem Kfz-Verkehrsnetz auch herausgenommen werden, da die
ErschlieBung der Parkh&user jeweils tber die Sulzbachstralle bzw. KarcherstralRe erfolgt. Das wiirde for-
derlich fur den Platzbedarf in dem Abschnitt, aber auch fiir den Verkehrsfluss des Kfz-Verkehrs sein sowie
das Konfliktpotenzial zwischen den Verkehrsteilnehmern senken.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= A 1.3 Aufwertung und Instandhaltung der Treppenanlagen und Kolonnaden (FuRverkehr)

* B 3.1 Entwicklung einer innerstddtischen Radverkehrsachse nérdlich der Saar/ Umfahrung Bahn-
hofstr. (Radverkehr)

= D 5.3 Kaiserstralle (umgekehrte Verkehrsfiihrung in Verbindung mit einer Umgestaltung)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X] sehrhoch X hoch [] bis2020
[ ] hoch (] mittel DX bis 2025
[] mittel [] niedrig [] bis 2030
[ niedrig [] Daueraufgabe
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Umgestaltung der Kaiserstral3e

G1l.1

regionsrelevant: |:|ja |X| nein Akteure: LHS, LfS, Saarbahn

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
Fur die KaiserstraRe kénnten Férdermittel aus der Stadtebauforderung ca. ab 2018/2019 zur Verfligung ste-

hen.

Abbildung 1: KaiserstralRe, moglicher Querschnittsvariante Dudweilerstr. - Futterstr.
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Abbildung 2: Kaiserstr., méglicher Querschnittsvariante Sulzbachstr. - Passagestr.
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Abbildung 3: Kaiserstr., moglicher Querschnittsvariante Passagestr. - Viktoriastr.
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Abbildung 4: Aufwertungsijglichkeite der Kaiserstr. i
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G1.2 Aufwertung BetzenstraBe/ Rathausplatz
SL

Die BetzenstraRe ist die Parallele zur Dudweiler StraRe und besitzt eine ebenso hohe Trennwirkung fir die
Innenstadt bzw. die FulRgangerzone. Sie miindet in die Stephanstrale am Rathaus- und Johanniskirchplatz,
der entgegen der historischen Bedeutung aktuell monofunktional als Verkehrsplatz fiir den Kfz- und OPNV
dient. Vor allem der Johanniskirchplatz ist von StraBenrdumen umgeben, sodass er sein hohes Aufenthalts-
potenzial kaum entfalten kann.

Sowohl die Betzenstralle als auch die beiden Platzbereiche besitzen daher ein hohes Gestaltungspotenzial
nicht nur aus verkehrlicher Sicht fur FuRganger und Radfahrer, sondern insb. aus stadtgestalteri-
schen/reprasentativen Griinden. Das Innenstadtverkehrskonzept zeigt fiir beide Bereiche Potenziale zu einer
deutlichen bis vollstandigen Verkehrsentlastung auf (siehe D5). Die folgenden MaRnahmenempfehlungen
beziehen sich hierauf und verdeutlichen das Gestaltungspotenzial.

Bausteine

= Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzeptes als Grundvoraussetzung fiir eine Verkehrsentlastung des
Bereiches sudliche DudweilerstraRe/BetzenstraRe und Verlagerung der noérdlich gerichteten Verkehrs-
strome von der BetzenstralRe auf die DudweilerstralRe und ViktoriastraRe

= Aufwertung der DudweilerstraRe: zum Beispiel Priifung einer Einrichtung eines Mittelstreifens zwischen
BahnhofstralRe und Wilhelm-Heinrich-Briicke, Anlage beidseitiger Radverkehrsanlagen, Tempo 30 (auch
zur Larm- und Schadstoffemissionsminderung)

= Sperrung der BetzenstraRe und des Rathaus- sowie Johanniskirchplatzes sowie des Rathausplatzes fiir
den motorisierten Individualverkehr. Der Busverkehr und ggf. zeitlich beschrankt der Anlieger-
/ Lieferverkehre verbleibt in der StraRe; Umbau der Knoten Dudweilerstr./ Stephanstr. sowie Betzenstr./
Am Stadtgraben/ Dudweilerstr. moglich

® Rickbau der Kfz-Verkehrsflachen in der BetzenstraRe, Stephanstrae sowie am Johanniskirch- und Rat-
hausplatz, Anlage von Mischverkehrsflachen fir den im Einrichtungsverkehr gefiihrten Busverkehr; per-
spektivisch ist hier die gemeinsame Fiihrung mit der Saarbahn moglich (siehe C 1.4), notwendig wird
dann aber die Anlage separater Radverkehrsanlagen

= FuRgangerfreundliche Gestaltung der BetzenstraRe und des Rathaus-/Johanniskirchplatzes mit einer ho-
hen Aufenthaltsqualitdt (Verbreiterung der Seitenrdume, Ausstattung mit Sitz- und Spielgelegenheiten,
Begriinung, ...)

= Anlage sicherer Radverkehrsfiihrungen, bspw. durch Mischverkehrsfiihrung mit dem Busverkehr

Abbildung 5Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. stellt einen von mehreren méglichen
Querschnittsentwurf fir die BetzenstraRe entsprechend der vorgenannten Bausteine/Mdglichkeiten dar.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= A7 Attraktive Aufenthalts-, Sitz- und Spielmdglichkeiten (FuRverkehr)

= B3 SchlieBung von Netzliicken/Optimierung der Radinfrastruktur (Radverkehr)

= C 1.4 Saarbahn zur Universitat (6pnv)

= D5 Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich/ Innenstadtverkehrskonzept (kfz-verkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X] sehr hoch X hoch [] bis2020
[ ] hoch L] mittel [] bis2025
(] mittel [ niedrig XI bis 2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, LfS, ggf. Saarbahn
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Abbildung 5: Querschnittsentwurf BetzenstralRe, Abchnitt Am Stadtgraben - Bahnhofstr.
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G1.3 Barock trifft Moderne

=[C

Das stadtische Projekt ,Barock trifft Moderne” hat die stadtebauliche Integration des Barockensembles
Ludwigskirche und ihres Umfeldes in das Gesamtprojekt Stadtmitte am Fluss (siehe D 6) zum Ziel. Neben der
funktionalen Ertiichtigung der Kirchengebdude (Ludwigskirche, Friedenskirche) besteht im offentlichen
Raum ein Gestaltungsbedarf: Ahnlich wie fiir den Ludwigsplatz ist fiir den Vorplatz der Friedenskirche eine
autofreie/ autoarme Gestaltung wiinschenswert. Die StraRenrdume (StengelstraRe, untere Eisenbahnstralle,
Wilhelm-Heinrich-StralRe) sollen aufgewertet und eine fuRgédngerfreundliche, reprdsentative Achse zwischen
dem nordlichen Saarufer und dem Ludwigsplatz geschaffen werden.

Bausteine

Aufwertung der StengelstraBe westl. und dstl. der Eisenbahnstralle

®= Minderung der Trennwirkung und Verbesserung der Aufenthaltsqualitat: Verbreiterung der FuBwege,
gef. mit Begriinung, sowie Anlage von Rad- oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn, Anlage von Querungs-
hilfen oder Mittelstreifen (ggf. analog zur nérdlichen EisenbahnstrafRe)

= Wiederherstellung der Griinanlage StengelstraRe (zwischen Stengel- und sidlicher Eisenbahnstrale) inkl.
Erneuerung der Ausstattung

Aufwertung der stidlichen Eisenbahnstrale/Hohe Ludwigs-  Abbildung 6: Mittelinsel mit Fahrbahnbelags-

platz: wechsel (Schweinfurt)

= Aufwertung der Kolonnaden (dem Beispiel der nérdli- =S -
chen EisenbahnstralRe folgend)

= Minderung der Trennwirkung zwischen Ludwigsplatz
und Friedenskirche durch einen Mittelstreifen auf der
EisenbahnstraRe (optional mit Anderung des Fahrbahn-
belages als ,punktueller Shared Space“, siehe Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. 6)

Aufwertung der Wilhelm-Heinrich-Strale und der Léwen-

gasse

® Einrichtung einer EinbahnstraBe in der Wilhelm-
Heinrich-Strale als Moglichkeit, die Fahrbahn zu ver-
schmalern zugunsten der Seitenrdaume — optional Ausbau der Wilhelm-Heinrich-StralRe sowie Lowengas-
se als niveaugleiche StraRenflache mit Ordnung/Reduzierung des Parkens

Aufwertung der Franz-Josef-Réder-StraRe als Boulevard

= Entfall der BAB-Auffahrt Wilhelm-Heinrich-Briicke Richtung Mannheim (siehe MalRnahme D5.10): Auf-
wertung der Franz-Josef-Rdder-StraRe im Abschnitt Wilhlem-Heinrich-Str. bis Wilhelm-Heinrich-Briicke
(insh. Verbreiterung der Gehweg, Markierung beidseitiger Radverkehrsanlagen)

= zwischen Wilhelm-Heinrich-StraRe und Alter Bricke: als kurzfristige MaRnahme Markierung von Radver-
kehrsanlagen und Reduktion auf eine Fahrbahn (kann im Hochwasserfall provisorisch ggfs. zuriickge-
nommen werden); mittel- bis langfristig Umgestaltung der Franz-Josef-Réder-StralRe zu einem Boulevard
mit breiten Seitenrdumen, sicheren Radverkehrsanlagen und Begriinungselementen

Eine Umsetzung der vorgenannten MaRRnahmen als Einzelprojekte ist ebenso moglich wie die Umsetzung als
Gesamtprojekt. Letzteres erzeugt zusatzliche Synergieeffekte.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= A2 Barrierefreie FuRwege (FuRverkehr)
= D6: Projekt: Stadtmitte am Fluss (Kfz-Verkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X] hoch X bis 2020

X] hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig [] bis2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein Akteure: LHS, Saarland
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Abbildung 7: Projektgebiet "Barock trifft Moderne"
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G1l4 Umgestaltung der Viktoriastralle a
Bk

Die ViktoriastralRe vereint derzeit mehrere Funktionen. So dient sie einerseits als HauptverkehrsstraRe neben
der ErschlieBung des westlichen Innenstadtbereichs vor allem auch als Anfahrtsroute zum Hauptbahnhof aus
Richtung Stden und Westen. Dabei Ubt sie mit fast 10.000 Kfz/24h eine erhebliche Trennwirkung auf die
FuBgéngerzone / Bahnhofstrale aus. Neben der Verbindungsfunktion fur den Kfz-Verkehr hat sie jedoch
auch eine wichtige Verbindungsfunktion fir den FuR und Radverkehr {ber die Saar nach Alt-Saarbriicken
sowie Aufenthaltsfunktionen fiir die zahlreichen Geschéafte und Gastronomieeinrichtungen. Diesbeziglich
stellt die StraBe eine typische B-Lage am Rand der FuBgdngerzone dar.

Derzeit besitzt die StraBe jedoch nur eine sehr geringe Aufenthaltsqualitadt. Dies liegt insbesondere an der
Dominanz der drei Kfz-Fahrspuren im StraBenraum, der Flihrung der Gehwege unter den wenig attraktiv ge-
stalteten Kolonnaden und den damit einhergehenden nur geringen Seitenrdumen auflerhalb der Kolonna-
den. Radverkehrsanlagen sind derzeit in der ViktoriastralSe nicht vorhanden. Die Geschwindigkeiten des Kfz-
Verkehrs erscheinen fir einen zentralen Innenstadtbereich z.T. zu hoch.

Bausteine

= Mit Kfz-Verkehrsmengen von unter 10.000 Kfz/Tag ist auBerhalb der Kreuzungsbereiche eine Reduzie-
rung auf je eine Fahrspur moglich. Dies gilt sowohl fiir den Analyse- und Prognosenullfall als auch bei ei-
ner Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzepts (vgl. D 5)

" Der durch den Wegfall einer Fahrspur ge- Abbildung 8: Umgestaltete Eisenbahnstrale als ,Vorbild”
wonnene Platz wird zugunsten der Anlage i die ViktoriastraRe

bzw. Verbreiterung der vorgezogenen Seiten- v )
rdume vor den Kolonnaden genutzt. In die- \ :
sen vorgezogenen Seitenrdumen sind auch
Bereiche fiir den Liefer- und Dienstleistungs-
verkehr zu integrieren.

= Die Gestaltung der ViktoriastralRe sollte sich
an der umgestalteten EisenbahnstraRe orien-
tieren, um so eine durchgdngig gestaltete
Verbindung zwischen der Innenstadt und Alt-
Saarbriicken herzustellen. Auf die Anlage ei-
nes Mittelstreifens sollte jedoch aufgrund
der geringen Stralenraumbreite verzichtet
werden. Das Vorziehen der Seitenrdume er-
scheint hier vorteilhafter. Es sollte lediglich
eine weiche Trennung zwischen Fahrbahn und Seitenrdaumen vorgenommen werden.

= Die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h ist analog zur Eisenbahnstrae anzu-
streben. Ggf. ware auch die Anordnung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs moglich.

= |m Abschnitt zwischen Hafenstralle und KaiserstraBe werden die EinbahnstraBenregelung in nordlicher
Fahrtrichtung und die Umweltspur in stidlicher Fahrrichtung beibehalten.

= Der Radverkehr sollte durch Schutzstreifen gesichert bzw. auf der Umweltspur zusammen mit dem Bus-
verkehr gefiihrt werden.

= Darlber hinaus sollten auch die Kolonnaden im gesamten Verlauf der Viktoriastrale aufgewertet werden
(siehe A 1.3).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= A 1.3 Aufwertung und Instandhaltung der Treppenanlagen und Kolonnaden (FuRverkehr)
= D 5.3 KaiserstralRe (umgekehrte Verkehrsfiihrung in Verbindung mit einer Umgestaltung)
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G1l4 Umgestaltung der Viktoriastrale
SL
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch X hoch [] bis2020
[ ] hoch L] mittel Xl bis 2025
[ mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: |:|ja |Z|nein Akteure: LHS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Die Umgestaltung der Viktoriastralle sollte grundsatzlich im Rahmen der Stadtebauférderung forderfahig
sein.
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G2 Umgestaltung von stadtisch gepragten Haupt- a
verkehrsstrallen SL

Neben den StraRen im Umfeld der FuRganger- und Aufenthaltsbereiche BahnhofstraRe gibt es in der Saarbri-
cker Kernstadt weitere StraRen, die aufgrund ihres multifunktionalen Umfeldes und daraus resultierender be-
sonderer Uberlagerungen von Nutzungsanspriichen gekennzeichnet sind, aber noch autoorientiert gestaltet
sind (z.B. Mainzer StraRe, Richard-Wagner-StraRe, StengelstraRe). Die tiberwiegende Verkehrsfunktion dieser
Stralen fir den Kfz-, Fuk- und Radverkehr muss mit den Wohnumfeldanspriichen der Anlieger (reduzierter
Verkehrsldrm, StraBenraumgestaltung) in Einklang gebracht werden. Die im Folgenden dargestellten Maoglich-
keiten kdnnen ebenso fir andere innerstadtische Stralenrdume zur Anwendung kommen.

Bausteine

Aufwertung der Mainzer StraRe

Die Mainzer Stralle weist eine Wohn- und GeschéftsstraRenfunktion auf und ist zudem wichtiger Teil des Rad-
verkehrsnetzes bzw. Teil einer Radhauptverbindung (siehe B1, B3). Sie sollte daher fur FuRganger und Radfah-
rer attraktiver gestaltet werden und zudem muss die Aufenthaltsqualitat erhéht werden. Vor allem der Bereich
UhlandstraRe bis Arndtstralle bietet aufgrund des breiten Querschnitts ein hohes Potenzial. Die Einbahnstra-
Renfuhrung im Kfz-Verkehr kann bei derzeit ca. 6.200 Kfz/ Tag auf einem Fahrstreifen erfolgen.

Die beiden Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.  appildung 9: ansprechend gestalteter Seiten-
sowie zeigen eine von vielen Moglichkeiten einer integrierten
StraBenraumgestaltung unter besonderer Berlicksichtigung
von Fullgdngern, Radfahrern sowie der Aufenthaltsqualitat.
Hierzu sollten beidseitige Radinfrastrukturen sowie sichere und
regelmaRige Querungsmoglichkeiten, bspw. in Form von vor-
gezogenen Seitenrdumen, ggf. kombiniert mit FGU, angelegt
werden. Dieses Prinzip bietet sich auch fiir die weiter westlich
gelegenen Bereiche der Mainzer Stralle an. Mit Einbindung der
Anwohner kénnen dariiber hinaus die breiten Seitenrdume an-
sprechend gestaltet werden (Sitz- und Verweilmaglichkeiten,
Spielflachen fir Kinder, ..., bspw. Abbildung 9). Zudem kann ei-
ne Aulengastronomie ihre Attraktivitat weiter erhéhen. Zur
weiteren Erhéhung der Vertraglichkeit des StraRenraums ist Tempo 30 (VZ 274) zu empfehlen.

Abbildung 10: Derzeitige Planung Mainzer StralRe
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G2 Umgestaltung von stadtisch gepragten Haupt-

verkehrsstraRen a sL m

Aufwertung Richard-Wagner-Stralle
Auf der Richard-Wagner-StraRe sind westlich der Dudweiler StraRe taglich derzeit ca. 13.500 Kfz unterwegs,
Ostlich der Dudweiler StralRe etwa 11.000. Der eher schmale StraRenraum (bspw. zwischen Forsterstr. und
Parkstr. ungefahr 15,5m) ist stark durch den flieRenden, teils auch ruhenden Kfz-Verkehr dominiert. Fiir FuR-
ganger bleiben nur schmale Restflachen und Radverkehrsanlagen fehlen.
Zur Aufwertung ist bei der gegebenen Verkehrsbelastung schon eine Verschmdlerung der Fahrbahn auf 4,5 -
5m moglich, wobei die Notwendigkeit von Abbiegespuren insb. am Knoten mit der Dudweiler Stralle zu priifen
ist. Durch das Innenstadtverkehrskonzept ergeben sich Perspektiven, die Verkehrsbelastung der StraRe deut-
lich zu senken (siehe D5). Eine einseitige Neuordnung des Parkens schafft weiteren Spielraum zur Verbreite-
rung der Seitenrdume. Fir Radfahrer bieten sich Schutzstreifen an, die im Begegnungsfall Pkw/Lkw bzw.
Lkw/Lkw Uberfahren werden kénnen.

Abbildung 11: Querschnitt Richard-Wagner-StraRe (ForsterstraRe - Parkstrale)
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Aufwertung HeuduckstraRe

Die Fahrbahnbreiten (je 2 Richtungsfahrstreifen mit integrierten Abbiegestreifen) der HeuduckstralRe sind fir
die derzeitige Verkehrsbelastung von etwa 7.000 Kfz/Tag deutlich Gberdimensioniert. Ein Rickbau auf einen
Fahrstreifen/Richtung, insb. an den Einmiindungen in das NebenstraBennetz ohne zusitzliche Abbiegestreifen,
schafft Raum fiir die Umverteilung von Verkehrsflaichen zugunsten des Rad- und Fulverkehrs (Fiihrung des
Radverkehrs auf Schutz- oder Radfahrstreifen). Zudem sind in regelmaRigen Abstanden Querungsstellen fur
FuRganger (vorgezogene Seitenrdume und/oder FGU) zu empfehlen. Abbildung 12 zeigt einen beispielhaften
Querschnitt, der alternativ bei geringeren Seitenraumbreiten auch um einen Mittelstreifen fiir FuBgangerque-
rungen (vgl. Eisenbahnstrale) ergdnzt werden kann. Fir die westliche StengelstralRe kann ein dhnliches Prinzip
angewendet werden. Fir den Knoten Heuduckstr./ Stengelstr./Roonstr. sollte zudem ein Kreisverkehr geprift
werden (siehe D7).

Abbildung 12: Querschnitt HeuduckstraRe (westl. Gartnerstr.) mit Schutzstreifen (auch Radfahrstreifen moglich)

[
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Aufwertung BleichstraRe

Die BleichstraRe weist derzeit eine Verkehrsbelastung von etwa 3.500 bis 5.400 Kfz/ Tag auf, sodass eine leis-
tungsfahige Verkehrsabwicklung mit einem Fahrstreifen/ Richtung ohne zus. Abbiegestreifen maglich ist. Im
Gegenzug kénnen die Seitenrdume aufgeweitet werden. Radfahrer kénnen bei Tempo 30 im Mischverkehr o-
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G2 Umgestaltung von stadtisch gepragten Haupt-
verkehrsstrallen a sL w

der mit Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt werden (ahnlich HeuduckstraRe). Unterstiitzend ist eine Um-
gestaltung der Knoten mit der Bismarckstralle sowie der Mainzer zu kompakteren, fuB- und radfahrerfreundli-
chen Knotenpunkten zu empfehlen.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1.1Verbesserung des Wegenetzes und Schliefung von Netzliicken inner- und auBerorts (FuRverkehr)
= A2 Barrierefreie FuBwege (FuBverkehr)

= A3 Mehr Querungshilfen fir FuBganger (FuRverkehr)

» B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur (Radverkehr)

= D5: Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich (Kfz-Verkehr)

= D7: Umgestaltung von Knotenpunkten (Kfz-Verkehr)

= D8 Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (Kfz-Verkehr)

= H1: Parkraumstrategie Innenstadt (Ruhender Verkehr)

Zielkonflikte

o ggf. Zielkonflikte mit dem Anwohnerparken, dem aber durch eine angepasste Parkraumbewirtschaftung
(Kurzzeitparken) und eine Verringerung des Parkdrucks in StraRenraumen entgegengewirkt werden kann

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch Xl hoch [] bis2020

X hoch [] mittel [] bis2025

[ mittel [] niedrig X bis 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein Akteure: LHS, ggf. LfS
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G3 Aufwertung von Pldtzen und Parkanlagen u
SL

Die Platze und Parkanlagen sind bei der kompakten Bebauungsstruktur wichtige Rickzugs, Aufenthalts- und
Ruherdume fur die Bevolkerung. Zugleich sind insb. die groRen Platze und Anlagen (Schlossplatz, St. Johan-
ner Markt, Ludwigsplatz, Hauptbahnhof-Vorplatz, Biirgerpark, Park am Theater, St. Arnualer Wiesen, ...) re-
prasentative Orte, auch fiir Touristen. Auch die kleineren, teils stadtteil- und quartiersbezogenen Anlagen
haben wichtige Funktionen (z.B. Gerberplatz, Nanteser Platz, Noldplatz Burbach, ...). Einige Anlagen sind be-
reits in den letzten Jahren aufgewertet worden (bspw. Rabbiner-Riilf-Platz, Kirchplatz St. Eligius in Burbach).
Nicht alle Platze und Parkanlagen sind aber attraktiv gestaltet, werden subjektiv als sicher empfunden oder
sind barrierefrei zuganglich. Sie sollten daher Schritt fiir Schritt in einem Aufwertungsprogramm verbessert
werden. Hierin sind auch die Platze und Parkanlagen in den Stadtteilen einzubeziehen. Teilweise ist hierzu
die Abstimmung mit den Privateigentiimern (bspw. den Kirchengemeinden) zu suchen.

Bausteine

= Erfassung und Analyse der Platze und Parkanlagen
stadtweit und Bewertung nach Kriterien: bspw. Funktion
der Anlage, Aufenthaltsqualitat, soziale Sicherheit, Kon-
flikte (bspw. zwischen FuRgéngern/Radfahrern), Zu-
ganglichkeit, Barrierefreiheit, Gestaltungsqualitat, stad-
tebauliche Einbindung bzw. stddtebauliches Umfeld,
Larm- und Schadstoffimmissionen, ...

= breite Einbindung der Bevolkerung, bspw. lber eine
Kommentarfunktion im Internet

= Erstellung einer Prioritatenliste und zeitlichen Reihen-
folge

= sukzessive Verbesserung der Pldtze und Parkanlagen,
nach Moglichkeit Gewinnung der Anlieger als ,Kimmerer”

= Einbindung von Platzen und Parkanlagen in ein Wegenetz fiir Freizeit und Tourismus (Flanierrouten,
Wanderwege, siehe A1.4) sowie in Spiel- und Sitzrouten (siehe A7)

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= A1.4 Wegenetz fur Freizeit und Tourismus (FuRverkehr)

= A2 Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)

= A6 Vermeidung von Angstraumen und Aufwertung von Unterfiihrungen (FuRverkehr)
= A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdglichkeiten (FuRverkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] bis2020
X hoch X mittel [] bis2025
(] mittel [] niedrig [] bis2030

[] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, ggf. Private
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G4 Aufwertung von HauptverkehrsstraBen/
Ortsdurchfahrten in Stadtteilen a SL m

Die Ortsdurchfahrten der Stadtteile biindeln unterschiedliche Funktionen als Verkehrsraum (flr Kfz, Fukganger,
Radfahrer und den OPNV), Wohnumfeld und in einem gewissen Rahmen auch als Geschaftsstrale. Seit den
1960er Jahren sind sie oftmals aber nur noch als VerkehrsstralRe wahrnehmbar. Auf den in den Regel eher be-
engten StralRenrdaumen lberwiegt die Fahrbahn deutlich und Gehwege sowie Radverkehrsanlagen sind entwe-
der zu schmal oder teils gar nicht vorhanden.

Bausteine

Wie die Analyse der StraRenrdume in den Stadtteilen gezeigt hat, besteht in vielen Bereichen noch ein Op-
timierungsbedarf hinsichtlich der Stralenraumgestaltung, der Bedingungen fiir FuRgénger und Radfahrer
sowie der insgesamt vertraglichen Abwicklung der Kfz-Verkehre. Dies trifft unter anderem auf folgende
Strallen und StraRenabschnitte zu:

=  ProvinzialstraRe in Fechingen (Hohlweg — Briicke Saarbach), ggf. Kreisverkehr Provinzialstr./Im Brihl

= Bihler StraRRe in Gldingen (Saar-Briicke — Theodor-Heuss-Str.), an Engstellen ggf. punktuelle Redukti-
on auf eine Fahrspur mit 3,5 m notwendig oder Ausbildung einer Mischverkehrsflache, Radverkehrs-
fuhrung wahrscheinlich nur im Mischverkehr bei max. 30 km/h moglich

* HauptstraBe Gersweiler/Ottenhausen: insb. Markierung von Radverkehrsanlagen sowie Anlage von
FuBgangeriiberwegen (FGU) ggf. kombiniert mit Engstellen/vorgezogenen Seitenrdumen

»  KreisstraBe in Klarenthal: insb. Markierung von Radverkehrsanlagen sowie Anlage von FGU ggf. kom-
biniert mit Engstellen/vorgezogenen Seitenrdumen

=  Auf der HauptstraBe in Jagersfreude sind Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn weitestgehend mar-
kiert und die Seitenrdume sind im Vergleich zu anderen Ortsteilen breiter. Kurz- bis mittelfristig soll-
ten mehr Querungsstellen (insb. vorgezogene Seitenrdume, ggf. auch Mittelinseln) geschaffen wer-
den. Zudem ist eine Reduktion der stralenbegleitenden Parkstande zu empfehlen.

=  Hauptstrae in Eschringen: Integration von Radverkehrsanlagen, Verbreiterung der Gehwege

Nachfolgend ist am Beispiel der HauptstraRRe in Eschringen eine Moglichkeit dargestellt, die Bedingungen
fir FuBganger und Radfahrer bei gleichzeitig vertraglicher Abwicklung des Kfz-Verkehrs zu verbessern. Ei-
ne entsprechend an die Situation angepasste Gestaltung ist auch fir die anderen Stadtteile moglich:

Aufwertungen der Hauptstrale in Eschringen (In der Kimmbach — Gréfintaler Str.)
Die HauptstrafRe ist die Verbindungsachse
aus dem Mandelbachtal in Richtung
Fechingen sowie Saarbricken Zentrum
und dient zudem als sldliche Verbindung
in den Stadtteil Ensheim. Der insgesamt
recht schmale StraBenraum (Breite ca.
12m) wird deutlich von der 7-8 m breiten
Fahrbahn dominiert. Der Parkdruck ist
insgesamt aufgrund privater Stellplatze
gering. Einer Aufwertung des StralRen-
raums sind aufgrund der rdumlichen Ge-
gebenheiten somit Grenzen gesetzt, je-
doch sollten als Mindeststandard Schutz-
streifen integriert und Gehwege soweit
moglich verbreitert werden. Dariber hinaus sollten die Querungsmoglichkeiten verbessert werden, bspw.
durch FGU oder durch punktuelle Einengungen der Fahrbahn.

Weitere Verbesserungen konnen durch intensivere bauliche Eingriffe erreicht werden, bspw. eine Verengung
der Fahrbahn auf 5,5 bis 6 m bei max. Tempo 30 und einer Fiihrung der Radfahrer im Mischverkehr, optional
auch als niveaugleiche Gestaltung (weiche Separation bspw. mit Muldenrinne). Hier kénnen je nach Notwen-
digkeit auch punktuell einzelne Parkstande markiert werden.

Abbildung 14: HauptstralRe in Eschringen (Bestand)
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G4 Aufwertung von HauptverkehrsstraBen/
Ortsdurchfahrten in Stadtteilen a SL m

Abbildung 15: Hauptstr. - Schutzstreifen, ggf. Gehwegverbreiterung

'/ [

L[V o ——

— | ]
2,5m 1,25 m 4,5m

~12m

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= Al.1Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzliicken inner- und auBerorts (FuRverkehr)
= A2 Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)

= A3 Mehr Querungshilfen fiir Fuganger (FuRverkehr)

= B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur (Radverkehr)

= D8 Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (Kfz-Verkehr)

Zielkonflikte

o ggf. Zielkonflikte mit dem Anspruch nach Parken, die in enger Abstimmung mit den Anliegern geldst wer-
den kénnen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [] hoch [] bis2020

X hoch X mittel [ ] bis2025

|:| mittel |:| niedrig |:| bis 2030

[] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, ggf. LfS
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G5 Aufwertung von Straflen in Stadtteil- und
Nahversorgungszentren a sL m

Die HauptverkehrsstraRen in den Stadtteil- und Nahversorgungszentren haben im Vergleich zu den Orts-
durchfahrten (G4) eine noch verstadrktere Funktion als GeschéftsstraRe. Diese ist durch einen dichteren Ge-
schaftsbesatz und teilweise das Vorhandensein von Dienstleistungseinrichtungen gekennzeichnet. Die An-
spriiche an die Aufenthaltsfunktion sind dementsprechend héher. Fir die Nahversorgungszentren ist eine gu-
te Erreichbarkeit wichtig. Fur die oftmals kurzen Wege zwischen den Wohngebieten und den Versorgungsein-
richtungen spielt die Nahmobilitdt eine besondere Rolle.

Bausteine

Die Nahversorgungszentren sind durch einen Geschiaftsbesatz, Gastronomie und/oder wichtige Versor-
gungsfunktionen gekennzeichnet und stellen somit wichtige Ziele im Alltagsverkehr dar. Auch im Sinne
einer Verkehrsvermeidung ist es sinnvoll, die Nahversorgungszentren zu starken, um langere Wege in
die Innenstadt zu vermeiden. Eine Starkung der Nahversorgung ist ein wichtiger Aspekt zur Erhaltung
und Entwicklung der Stadtteile. Als StraRen in Nahversorgungsbereiche sind unter anderem zu nennen:

=  HauptstraBe/ Eschringer StralRe in Ensheim

= Saargemiunder Stralle in Blibingen

= Saargeminder StrafRe in St. Arnual

= Saargeminder StrafRe in Glidingen

=  Saarbricker Strafle in Brebach

=  Theodor-Storm-StraRe in Dudweiler/ Markplatz
= KaiserstraRe in Scheidt

= AlleestralRe in Altenkessel

Nachfolgend sind beispielhaft fiir einige dieser Stralen Gestaltungsmoglichkeiten dargestellt, die sich
auch in abgewandelter Form in anderen Stadtteilen bzw. auf anderen Stralen anwenden lassen.

Aufwertung der HauptstraRe/ Eschringer Strale in Ensheim (Im Wildfang — JohannstraRRe)

Die Eschringer StraBe bzw. Hauptstrale in Ensheim weist eine StraRenraumbreite von nur 10-11m Breite
auf, teils sogar noch darunter. Auf dem oben genannten Abschnitt ist sie groRtenteils eine EinbahnstralRe
und nur zwischen Im Wildfang und FranzstralRe in beide Richtungen freigegeben.

Bereiche mit EinbahnstraBenfihrung:

Far den Radverkehr ist eine Fiihrung im Mischverkehr bei Tempo 30 (oder weniger) zu empfehlen. Bei einer
FUhrung entgegen der EinbahnstraBenrichtung sollten einseitige Schutzstreifen den Radverkehr zusatzlich si-
chern. Die verbleibende Kfz-Fahrbahn kann im EinbahnstraRenbereich auf mindestens 2,5m reduziert wer-
den (siehe ERA, FGSV 2010), um ein Ausweichen von Lkw/Bussen auf den Radfahrstreifen zu vermeiden auch
auf 3m. Mit den gewonnenen Flachen kdnnen die Seitenrdume verbreitert und aufgewertet werden. Falls
notwendig konnen auch einzelne Parkstande in

den Seitenraum integriert werden, bspw. im Abbildung 16: Querschnitt Hauptstr. Ensheim, Einrichtungs-
Wechsel mit Aufenthalts-/Sitzbereichen bzw. Verkehr

aufgeweiteten Seitenrdumen. Optional kann

der StraRenraum auch nach dem Prinzip der

weichen Separation (d.h. eine Trennung zwi-

schen Seitenraum und Fahrbahn nicht durch
Borde, sond'ern. optisch t':lurch einen Belags- r,
wechsel sowie eine Regenrinne) erfolgen. H i
. . % {
Der zentrale Abschnitt zwischen der Schnecken- 3m ! 1,5m " 3m ‘ 45m ‘
straBe und Alte Spitalstralle bietet Potenzial zur
~12m

Einrichtung einer Begegnungszone (siehe G5.3).

Bereiche mit einem Zweirichtungsverkehr fiir Kfz (Im Wildfang — FranzstrafRe):

Mit einer entsprechenden Fahrbahnverengung auf 5,5m bis 6 m lassen sich auch hier Spielrdume gewinnen,
die Gehwege zu verbreitern. Der Radverkehr sollte auf der Fahrbahn gefiihrt werden, was bei einer zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 im Mischverkehr erfolgen kann. Parkstande kénnen abschnitts-
weise durch Verengungen der Fahrbahn auf 4 m oder weniger integriert werden. Optional kann der StraRen-
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G5 Aufwertung von Straflen in Stadtteil- und
Nahversorgungszentren a sL m

raum statt mit Borden auch hier nach dem Prinzip der weichen Separation gestaltet werden, was insb. FuB-
gangern bei beengten Verhaltnissen Vorteile verschafft, zudem kann der Seitenraum im Ausnahmefall als
Ausweichflache bei Begegnungen Lkw/ Lkw hinzugezogen werden.

Abbildung 17: Querschnitt Hauptstr. Ensheim, Zweirich-  Abbildung 18: Querschnitt Hauptstr. Ensheim mit Park-
tungsverkehr, optional mit weicher Separation standen, Zweirichtungsverkehr mit weicher Separation

Pazrl?é]n
| L ~11m +Laden .

Saargemiinder StralRe in Bubingen (Alte SchulstralRe — Feldstrale)

Auf der Saargemunder StraRe in Blbingen kann ein dhnliches Gestaltungsprinzip wie in der HauptstralRe / E-
schringerstraRe in Ensheim angewendet werden, wobei der etwas breitere StraRenraum Méglichkeiten fir
breitere Seitenrdaume schafft. Zusatzlich sollten Minikreisverkehre an den Knoten Miihlenweg, Heuweg sowie
KirchstralRe geprift werden.

Aufwertung der Saargemiinder StraRe in St. Arnual

Die Saargemiinder StraRe in St. Arnual ist 6stlich der Julius-Kiefer Strale mit 12 m Breite recht schmal. Hier
sind ahnliche Gestaltungen wie fiir vorgenannte StraBen zu empfehlen®. Fiir die Kreuzung St. Arnualer
Markt/BruchstralRe kdnnte ein Minikreisverkehr geprift werden, der sowohl gestalterisch als auch zur Ver-
kehrsberuhigung positiv wirkt.

Westlich der Julius-Kiefer-StraRe ergibt sich mehr Spielraum bei einer Breite von etwa 15-16m, jedoch ist
hier der Parkdruck im StraBenraum auch gréBer. Auch hier wurden zuletzt Markierungsarbeiten fiir Radver-
kehrsanlagen durchgefiihrt und der ruhende Kfz-Verkehr neu geordnet. Darliber hinaus empfehlen sich mit-
telfristig MaBnahmen fiir FuRganger, beispielsweise die Priifung vorgezogener Seitenraume.

Weitere Umgestaltungen von Ortsdurchfahrten nach dem Beispiel der Saargemiinder Straf3e in St. Arnual
= Kaiserstralle in Scheidt; ggf. als zweistufiges Verfahren (Mindeststandard Markierung von Schutz-
streifen, optimalerweise ein weiterer StraRenraumumbau auch fir FuRganger, bspw. auch als
Begenungszone (siehe G5.3))
= AlleestraRe in Altenkessel (insb. Abschnitt Burbacher Str. — Hasenstr.): Markierung von Schutzstrei-
fen bergauf, moglichst nur einseitige Anordnung von Langsparkstanden, Schaffung von mehr Que-
rungsmoglichkeiten, optional auch Einrichtung einer Begegnungszone (siehe G 5.3)

Weitere Aufwertungsmoglichkeiten fiir Straen

Shared Space sowie Begegnungszonen sind Moglichkeiten, den StraRen oder StraRenabschnitte moglichst
gleichberechtigt fir die Verkehrsteilnehmer zu gestalten (siehe G5.2 sowie G5.3). Hierzu eignen sich bspw.
die Theodor-Storm-StraRe in Dudweiler oder die Saarbriicker StraRe in Brebach. Auch punktuell ist es mog-
lich, durch temporidre Umwandlung von Stellplatzen neue Attraktivitdten zu schaffen (siehe G5.4).

Nahmobilitdtskonzepte auf Stadtteilebene
Daher sollten die GeschaftsstraBen genauso wie die zufiihrenden Wege fiir FuRganger und Radfahrer inner-
halb von Nahmobilitatskonzepten (siehe G5.1) attraktiv und sicher gestaltet werden.

1 MarkierungsmaBnahmen fiir Schutzstreifen wurden bereits aktuell umgesetzt, dies war aber noch nicht

durchgehend moglich. Eine durchgehende Radverkehrsinfrastruktur nach Moglichkeit mittelfristig mitgedacht
werden.
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G5 Aufwertung von Straflen in Stadtteil- und
Nahversorgungszentren a sL m

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1l.1Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzlliicken inner- und auRerorts (FuRverkehr)
= A2 Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)

= A3 Mehr Querungshilfen fur FuBganger (FuRverkehr)

= B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur (Radverkehr)

= D 8Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (kfz-Verkehr)

Zielkonflikte

o ggf. Zielkonflikte mit dem Anspruch nach Parken, die in enger Abstimmung mit den Anliegern gel6st wer-
den kénnen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist

[X] sehrhoch Xl hoch [ ] bis2020

[] hoch (] mittel ] bis2025

[] mittel [] niedrig [ ] bis2030

[] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, LfS
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G5.1 Nahmobilitatskonzepte auf Stadtteilebene

=[C

Sowohl in der Innenstadt mit ihren vielféltigen Einrichtungen und Zielen fiir FuRganger und Radfahrer, als
auch in den Stadtteilen sind zur Nahversorgung kurze und attraktive FuR- und Radwege wichtig. In einem
strategisch angelegten MalRnahmenprogramm sind daher die Stadtteile sukzessive in Bezug auf die FulRgan-
ger- und Radverkehrssituation zu untersuchen und zu optimieren. Die Nahmobilitdtskonzepte sind hierbei in
bestehende Planungen, FérdermaRnahmen und Konzepte (bspw. Soziale Stadt Malstatt) zu integrieren, da-
mit Synergieeffekte zwischen den Planungen groRtmoglich ausgeschopft werden kénnen.

Bausteine

= Schrittweise Analyse der Stadtteile auf Ihre Bedingungen, Chancen und Mangel in Bezug auf FuRganger,
Aufenthaltsqualitaten, die Barrierefreiheit und Radfahrer
» Abstimmung mit den Anliegern, insb. Geschiftsleuten und Gastronomen sowie Beteiligung der Offent-

lichkeit

= schrittweise Umsetzung eines langfristigen MalRnahmenprogramms fiir die Stadtteile (bspw. bis in das
Jahr 2030 Entwicklung von finf Nahmobilitatskonzepten fir Stadtteile) unter Einbezug der Fuf- und Rad-
verkehrsplanung (siehe Handlungsfeld A sowie B) sowie der Parkkonzepte fiir die Stadtteile (siehe H4),
um Konflikte mit dem ruhenden Verkehr zu verringern/zu vermeiden.
= Aufwertung von Strallen in Stadtteil- und Nahversorgungszentren (siehe G5) sowie von Hauptverkehrs-

stralRen und Ortsdurchfahrten (siehe G 4)

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= AHandlungsfeld FuRverkehr
= B Handlungsfeld Radverkehr

= G4 Aufwertung von Ortsdurchfahrten und Hauptverkehrsstraflen

= H4 Parkkonzepte in den Stadtteilen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt
[] sehrhoch [] hoch
XI hoch X mittel
[] mittel [] niedrig
|:| niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis2020
[] bis2025
[] bis2030

X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein

Akteure: LHS, ggf. Private
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G5.2 Shared Space in Stadtteilzentren a
BG

Nach dem Konzept des ,Shared Space” sind Stralenrdume so gestaltet, dass sich alle Verkehrsteilnehmer in
ihnen moglichst gleichrangig bewegen kdnnen. Hierzu ist eine verstarkte gegenseitige Riicksichtnahme der
Verkehrsteilnehmer sowie Kommunikation untereinander gefordert. Das heif§t z.B., dass Autofahrer auch
auf HauptverkehrsstraBen moglichst warten, wenn FuBRganger die Fahrbahn queren méchten und insgesamt
langsam fahren. Da Shared Space noch kein Bestandteil der deutschen StVO ist, werden derartige Prinzipien
in Deutschland in der Regel durch verkehrsberuhigte Bereiche oder verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche
straBenverkehrsrechtlich geregelt. Im Gegensatz zu Begegnungszonen (siehe G5.3 und G5.4) setzen Shared
Space-Konzepte hier oftmals auf intensivere (bauliche) Eingriffe in den StraBenraum, bspw. durch die Ausbil-
dung niveaugleicher Mischverkehrsflachen.

Bausteine

Identifizierung von StraRen, die sich fiir Shared Space eignen:

= Defizite in der Stralenraumgestaltung (hohe Trennwirkung Abbildung 19: Opernplatz Duisburg, Ver-
von StraRen, schmale Seitenraume, geringe StraBenraum- und  kehrsbelastung bis zu 19.000 Kfz/Tag
Wohnumfeldqualitaten, ...) : g

= hohe aktuelle oder hohe potenzielle Fulgangerfrequenz
(bspw. durch anliegende Geschéfte, Dienstleister, Gastrono-
mie, Wohnbebauung, ...)

= Verkehrsbelastung moglichst unter 15.000 Kfz/Tag, in Einzel-
fallen auch bei h6éheren Belastungswerten bis 20.000/Tag
moglich; geringes Konfliktpotenzial zwischen dem Parken und
weiteren StraRenraumanspriichen — andernfalls sind zumeist
Neuordnungen und Reduzierungen der Parkstande notwendig

= Start eines Pilotversuches auf ein bis zwei Strallen

Mdglichkeiten fiir Shared Space in Stadtteilzentren:

= Dudweiler: Theodor-Storm-Str.

= Ensheim: Hauptstr. (Schneckenstr. — Alte Spitalstr.), alternativ
Begegnungszone (siehe G5.3)

= darlber hinaus kann Shared Space auch zur Aufwertung der
Innenstadtstralen beitragen, bspw. im Rahmen des Innen-
stadtverkehrskonzeptes auf der Betzenstralle (siehe G 1.2)

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1.1Verbesserung des Wegenetzes und Schliefung von Netzliicken inner- und auBerorts (FuRverkehr)
= A2 Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)

= A3 Mehr Querungshilfen fur FuBganger (FuRverkehr)

= D8 Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (kfz-Verkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] bis2020
X hoch X mittel [ ] bis2025
(] mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

Akteure: LHS
regionsrelevant: [ ]ja [X] nein
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G5.3 Begegnungszonen in Stadtteil- und Nahversorgungs-

zentren SL

Die Stadtteil- und Nahversorgungszentren weisen in Saarbriicken noch Defizite auf. Als Baustein der den
ganzheitlich angelegten Nahmobilitdtskonzepte (siehe G5.1) sollten Moglichkeiten geprift werden, insb. die
Hauptverkehrsstralen aufzuwerten. Hierzu kommen zum einen eher kostenintensive Shared Space-Ansatze
(siehe G5.2) in Frage, zum anderen aber auch eher kostengiinstige Manahmen nach dem Begegnungszo-
nen-Prinzip.

Bausteine

Identifizierung von StraRen, die sich fiir eine Umgestaltung nach u. g. Begegnungszonen-Prinzip eignen

= Defizite in der StraBenraumgestaltung (hohe Trennwirkung von Strallen, schmale Seitenrdume, geringe
StraBenraum- und Wohnumfeldqualitaten, ...)

= hohe aktuelle oder hohe potenzielle FuBgéangerfrequenz (bspw. durch anliegende Geschafte, Dienstleis-
ter, Gastronomie, Wohnbebauung, ...)

= Verkehrsbelastung méglichst unter 15.000 Kfz/ Tag, moglichst geringes Konfliktpotenzial zwischen dem
Parken und anderen Stralenraumanspriichen, andernfalls sind zumeist Manahmen zur Ordnung und
Reduzierung des Parkens notwendig

= Da Begegnungszonen weniger auf intensive bauliche MalRnahmen setzen, eignen sie sich fiir StraRen-
und Platzraume, die aus unterschiedlichsten Grinden nicht aufwendig umgestaltet werden sol-
len/kénnen (z.B. aufgrund eines historischen Charakters/aus Denkmalschutzgriinden oder, weil eine Um-
gestaltung nach dem Shared Space-Prinzip unverhaltnismaRig hohe Kosten erzeugen wiirde)

= Start eines Pilotversuches auf zwei bis drei Strallen

Moglichkeiten fiir Begegnungszonen:

= Ensheim: Hauptstralle (Schneckenstr. — Alte Spitalstr.)

= Dudweiler: Saarbriicker Strale (nordl. Rathausstr.)

= Scheidt: KaiserstraRe (bei abschnittsweise Tempo 20 auf der Bundesstralie)
= Altenkessel: AlleestralRe (

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1l.1Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzllicken inner- und auRerorts (FuRverkehr)
= A3 Mehr Querungshilfen fir FuRganger (FuRverkehr)

= D8 Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (kfz-Verkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X] sehrhoch [] hoch [] bis2020
[] hoch X mittel [] bis 2025
[] mittel [] niedrig [] bis2030
[ niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, ggf. LfS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Begegnungszonen haben ihren Ursprung in der Schweiz? und werden mittlerweile in weiteren Lindern wie
Frankreich, Osterreich sowie Belgien angewendet. Sie sind den verkehrsberuhigten Bereichen bzgl. ihrer
Verkehrsregelungen sehr dhnlich. Wesentliche Unterschiede bestehen in der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit von 20km/h sowie in ihrer Zulassigkeit und Ausweisung nicht nur auf WohnstraBen (siehe G5.4),
sondern auch auf vielbefahrenen HauptverkehrsstraBen und —platzen.

Begegnungszonen setzen hierbei, dhnlich wie Shared Space, auf ein Miteinander und eine ,Gleichrangig-
keit” der Verkehrsteilnehmer durch Kommunikation und gegenseitige Riicksichtnahme. Hierdurch wird auch
die Bewegungsfreiheit von FuRgangern erhoht, die die Fahrbahn (berall queren kdnnen. Ein wichtiger As-
pekt ist zudem, dass sie weniger auf vollstandige StralRenumbauten und vielmehr auf moglichst kostengiins-

2

Eine umfassende Dokumentation zu Schweizer Begegnungszonen ist unter www.begegnungszonen.ch zu fin-
den.
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G5.3 Begegnungszonen in Stadtteil- und Nahversorgungs-

zentren SL

tige und flexible MaBnahmen setzen:

Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstreifen und Einengungen

Piktogramme

Versetztes Parken und Einengungen

moglichst geringer Eingriff in die Parkraumsituation, insb. Neuordnung von Kfz-Parkstanden
Schaffung Sitzmaoglichkeiten sowie von Ruhebereichen/Aufenthaltsbereichen

insb. MarkierungsmafRnahmen, um moglichst flachige und sichere Querungsmoglichkeiten fir FuR-
ganger zu schaffen. Wenn nicht anders moglich, zumindest sehr dichte Abfolge von Querungshilfen
far FuBganger.

Je nach StralRenraumsituation kénnen flankierende, eher punktuelle bauliche MaBnahmen erganzt
werden — bspw. wenn sich (im Nachhinein) zeigt, dass einfache MarkierungsmaBnahmen nicht aus-
reichen
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G5.4 Neues Leben auf Parkflachen

SL

Eine Entlastung des 6ffentlichen Raumes durch eine Verlagerung des Parkdrucks in Parkhauser schafft dau-
erhaft die Mdglichkeit, Parkstdande fiir den FulR- und Radverkehr sowie fur Aufenthaltsaktivititen umzuwid-
men. Dies tragt wesentlich zur Belebung und Attraktivititssteigerung des 6ffentlichen Raumes bei. Vor dem
Hintergrund, dass in den Sommermonaten weniger Auto gefahren wird und somit auch weniger Parkstande
bendtigt werden, sind aber auch temporare Umwidmungen von Parkstdnden sinnvoll. Diese Umwidmungen
sind mit einfachen Mitteln moglich und je nach Jahreszeit auch einfach aufzuheben bzw. zu installieren. Vor
allem fir die Gastronomie bieten sie ein hohes Potenzial fiir die AuBengastronomie.

Durch positive Erfahrungen mit tempordren Umnutzungen von Parkstdnden und die Beteiligung der Anlieger
als ,Kiimmerer” kann vor Ort wertvolle Uberzeugungsarbeit geleistet werden.

Bausteine

* lIdentifizierung von geeigneten Stralenraumen fir tempordre  Abbildung 2lwltifunktionalg Elemente

Umwidmungen von (einzelnen) Parkstanden: Sinnvoll ist dies
in Stralen mit anliegenden gastronomischen Betrieben, die
an einer Nutzung der Flachen fiir ihre AuBengastronomie in-
teressiert sind, sowie in StraBen mit hoher Attraktivitat fir
FuBganger und Radfahrer (z.B. GeschaftsstraRRen, lebendige
WohnstralRen oder innerstadtisch nutzungsgemischte Stra-
Ben). Geeignet waren in Saarbriicken z. B. die Mainzer Stralle
oder Bereiche im Nauwieser Viertel. Bei der temporaren Um-
nutzung der Parkstande sind mogliche Konflikte mit dem
Radverkehr abzuwagen, wenn vielgenutzte Radwege im Sei-
tenraum gefiihrt werden und dieser von FuBgdngern zwi-
schen dem Gehweg und den temporar genutzten Parkflachen

ST

0

Quelle: Planersocietat

gequert wird.

= |nitiierung und Abstimmung mit den Anliegern (insb. Gastronomen, Einzelhdndlern, Hoteliers) Giber Mog-
lichkeiten von Umwidmungen und nach Méglichkeit Ubernahme von Patenschaften fiir aufgestelltes
Mobiliar

= Moglichkeiten fur temporare Umwidmungen:

Nutzung der Flachen fiir die AuRengastronomie

Aufstellung von Sitzgelegenheiten (Bdnke, Sitzwiirfel, multifunktionale Elemente) und/ oder Spielge-
raten auf einzelnen Parkstanden

Aufstellung von optisch positiven Elementen, bspw. Begriinung mit Biumen/ Blumen oder kinstleri-
schen Installationen

temporare Umwidmung von einzelnen Parkstanden zu Radabstellflichen durch das Aufstellen mobi-
ler Radabstellanlagen

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= A7: Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdoglichkeiten (FuRverkehr)
= B6: Systematischer Ausbau von Radabstellanlagen (Radverkehr)

Zielkonflikte

Zielkonflikten mit dem Kfz-Parken kann durch friihzeitige Einbindung der Anlieger entgegengewirkt werden
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist

[ ] sehrhoch [] hoch [ ] bis2020

X hoch [] mittel [ ] bis2025

[] mittel X niedrig [] bis2030

[] niedrig X] Daueraufgabe
regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Private

3 siehe bspw. https://mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/Dateien/Praesentationen/Fussverkehr_Einfache-Ma%C3%9Fnahmen_Aichinger-VCD_150226.pdf
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G6 Verkehrsberuhigung von WohnstraBen
SL

Die StraBen im Wohnumfeld sind der tdgliche Lebensraum der Anwohner. Neben ihrer Funktion als Ver-
kehrsstraBe, hierbei ist gleichermaRen der Kfz-, Ful3- und Radverkehr gemeint, ibernehmen WohnstralRen in
besonderem MaR sozialisierende, kommunikative und integrierende Funktionen. Dies betrifft bspw. das Ge-
sprach mit den Nachbarn und insbesondere fir Kinder sind sie taglicher Erfahrungs- und Spielraum. Durch
eine weitgehend monofunktionale Ausrichtung auf den Kfz-Verkehr sind viele WohnstralRen in Saarbriicken
sowohl optisch als auch funktional unattraktiv.

Neben kostenintensiven Méglichkeiten, die eher fir Neubaumafnahmen oder ohnehin anstehende Umbau-
arbeiten in WohnstraBen in Frage kommen, gibt es zahlreiche einfache und flexible MaBnahmen fur Be-
standsstraBen, die schnell umgesetzt werden kénnen und im Problemfall abgedndert oder riickgangig ge-
macht werden kdnnen.

Bausteine

StraRenneubaumaRnahmen

Bei NeubaumaRBnahmen (bspw. in Neubaugebieten) ist fir WohnstraRRen ein obligatorischer verkehrsberu-
higter Ausbau zu empfehlen. In der Regel ist ein niveaugleicher Ausbau fir verkehrsberuhigte Bereiche
(Mischprinzip), teils auch fir Tempo 30-Zonen zu empfehlen. Hierbei sollten Spielbereiche fiir Kinder sowie
Sitzgelegenheiten und eine Begriinung integriert werden.

MaRnahmen in bestehenden WohnstraRen

FUr bestehende WohnstraRen ist ein nahezu vollstindiger Umbau aufgrund der hohen Investitionskosten
schwierig umzusetzen und fiir einige Stadtbereiche mit ihrem stadtebaulich gewachsenen Erscheinungsbild
auch nicht immer wiinschenswert. Es bieten sich punktuelle MaRnahmen (Versatze, Einengungen, Gehweg-
nasen, Aufpflasterungen etc.) an, um bestehende Tempo 30-Zonen aufzuwerten.

Ein weitergehender Ansatz zur Herstellung verkehrsberuhigter Bereiche sollte auf ein flexibel an die jeweili-
gen Rahmenbedingungen angepasstes Instrumentarium zur Verkehrsberuhigung nach dem Prinzip von Be-
gegnungszonen bzw. nach dem Vorbild des , Freiburger Modells“ setzen (siehe Sonstige Bemerkungen und
Hinweise).

In Saarbriicken eignen sich hierzu insbesondere die Wohnbereiche, die kompakt und verdichtet bebaut sind
und ein Freiflaichendefizit aufweisen, sowie WohnstraBen mit Geschafts- oder Gastronomiebesatz und ei-
nem hohen FuRgangeraufkommen:
e Burbach: WohnstralRenbereich zwischen Bergstr., Burbacher Markt und Jakobstr.
e Altenkessel: Bereich Kirchstr., Johannesstr., Schulstr., Blumenstr. (angrenzende Schulen)
e  Malstatt: WohnstraBen 6stlich und westlich der Lebacher Str., z. B. Bilowstr., Tauentzienstr.
e Alt-Saarbricken: WohnstraRenbereich Francoisstr., Reuterstr., Hildebrandstr., untere Werderstr.
e Nauwieser Viertel: prinzipiell alle StraRen geeignet. Erste Pilotversuche bspw. auf sehr verkehrsar-
men StraRen/Sackgassen wie Ostl. Bruchwiesenstr., nérdl. Schmollerstr.
e Dudweiler: Beethovenstr. 6stl. Markt (Alternative zur Fahrradstr.), Scheidter Str. westl. Klosterstr.,
Trierer Str.
e Brebach: GartenstraBe/NeustraRRe

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdglichkeiten (FuRverkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch [] bis2020
X hoch (] mittel [] bis2025
[] mittel [ ] niedrig [] bis2030
[ niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXI nein Akteure: LHS, Anlieger
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G6 Verkehrsberuhigung von WohnstraRen a
SL

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Einzelmafinahmen zur Aufwertung von WohnstrafSen:
e Neuordnung des Parkens/ versetztes Parken
e Markierung von ,gerissenen” Haltelinien bei rechts-vor-
links
o regelmaRige Aufpflasterungen (max. 100 m Abstand)
e Einengungen, vorgezogene Seitenrdume und Gehwegna-
sen

Begegnungszonen
Begegnungszonen haben ihren Ursprung in der Schweiz* und sind
den verkehrsberuhigten Bereichen bzgl. ihrer Verkehrsregelungen sehr dhnlich. Wesentliche Unterschiede
bestehen in der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h sowie in ihrer Zuldssigkeit und Ausweisung
nicht nur auf WohnstralRen, sondern auch auf vielbefahrenen HauptverkehrsstraBen und —platzen (siehe
G5.3). Ein wichtiger Aspekt ist zudem, dass sie weniger auf vollstandige Stralenumbauten und vielmehr auf
moglichst kostengtlinstige und flexible MaRnahmen setzen:
= Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstreifen und Einengungen
=  Piktogramme
= Versetztes Parken und Einengungen
= moglichst geringer Eingriff in die Parkraumsituation, insb. Neuordnung von Kfz-Parkstdanden
= Schaffung von Spiel- und Aufenthaltsbereichen; bauliche Abgrenzung der Spiel- und Aufenthaltsbe-
reiche oder auch Markierung der Flachen
= Je nach StraRenraumsituation kénnen flankierende, eher punktuelle bauliche MaRnahmen ergénzt
werden — bspw. wenn sich (im Nachhinein) zeigt, dass einfache MarkierungsmaRnahmen nicht aus-
reichen
Die Ausweisung von Begegnungszonen in Wohnstral3en setzt hierbei auf die enge Abstimmung und Koopera-
tion der Anlieger. Insbesondere setzt das Prinzip darauf, dass die Initiative zur Einrichtung von Begegnungs-
zonen von den Anliegern sowie Parteien oder Verbanden erfolgt. Zudem sollen Anlieger als ,,Kimmerer” fiir
die StraRe aktiviert werden, bspw. durch Ubernahme von Patenschaften fiir Mobiliar oder die Méglichkeit,
ihren StralRenraum teilweise selbst zu gestalten. Als Erfolgsfaktor gilt daher unter anderem eine aktive Be-
wohnerschaft, u.a. mit Familien und/oder die Ndhe zu Kinder-Bildungseinrichtungen.

Begegnungszonen nach dem Schweizer Vorbild sind in der deutschen (VwV-)StVO (noch) nicht vorgesehen.
Dennoch zeigen insb. das ,Freiburger Modell” sowie die sog. Begegnungszonen in Frankfurt a. M., dass sehr
dhnliche Prinzipien auch in Deutschland umsetzbar und sinnvoll sind:

Verkehrsberuhigte Bereiche nach dem Freiburger Modell:

Neben dem niveaugleichen Ausbau von verkehrsberuhigten Be-
reichen in Neubaugebieten hat die Stadt Freiburg fiir bestehende
StraRen ein flexibles und kostengiinstiges Instrumentarium ent-

Abbildung 23: Freiburger Modell

wickelt und setzt hierbei auf einfache bauliche MaBnahmen oder Spielbereich
Markierungen: J ‘
. . . . —— Parkflachen \ : o
= Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstrei- = \pase &
fen und Einengungen e P I antie

= Piktogramme F 2

= Versetztes Parken und Einengungen e —

= Schaffung von Spiel- und Aufenthaltsbereichen (teils
durch Neuordnung und/oder Wegfall von Kfz- iz :
Parkstinden) Quelle: Website Freiburg®

Zur Umgestaltung einer Stralle setzt die Stadt Freiburg auf die breite Zustimmung der Anlieger durch eine

4 Eine umfassende Dokumentation zu Schweizer Begegnungszonen ist unter www.begegnungszonen.ch zu fin-

den.
5 http://www.freiburg.de/pb/,Lde/231709.html
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G6 Verkehrsberuhigung von WohnstraRen n
SL

Unterschriftenliste. Danach erfolgt das weitere Planverfahren in enger Abstimmung mit den Anliegern.

Begegnungszonen in Frankfurt am Main

In Frankfurt am Main wurden im innerstadtisch verdichteten Wohnquartier Nordend verkehrsberuhigte Be-
reiche nach dem Gestaltungsprinzip von Begegnungszonen bzw. dem Freiburger Modell angelegt. Durch
Markierungslosungen und punktuelle bauliche MaBnahmen (Gehwegnasen, Schaffung abgetrennter Auf-
enthaltsbereiche, ...) konnten mit relativ geringem finanziellen Aufwand und unter Beteiligung der Bewoh-
nerschaft attraktive und lebenswerte WohnstraRen geschaffen werden. Die Umsetzung erfolgte hier mit nur
geringen Stellplatzverlusten. Neben den Begegnungszonen werden in Frankfurt temporare SpielstralRen ge-
nutzt, um den StraBenraum fiur Kindern (wieder) erlebbar zu machen (siehe auch A8.2)

Abbildung 24: Frankfurt a.M - Eingangssituationen

Abbildung 25: Frankfurt a.M. - Aufenthaltsbereiche
4 [ k!
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G7 Programm barrierefreies Saarbriicken

Fur Mobilitdtsbehinderte Personen soll der 6ffentliche Raum ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zugénglich sein (§ 4 BGG). Mit demografischen Wandel wird die Zahl der Verkehrsteil-
nehmer noch weiter zunehmen. Hinzuzuzahlen sind zudem (temporar) mobilitatseingeschrankte Menschen,
bspw. beim Tragen schwerer Lasten oder beim Schieben eines Kinderwagens. Eine barrierefreie Gestaltung
des offentlichen Raumes, hierzu sind im weiteren Sinne auch die 6ffentlichen Verkehrsinfrastrukturen (insb.
Busse und Bahnen) zu zdhlen, kommt insgesamt nicht nur mobilitdtsbehinderten Menschen zu Gute, son-
dern allen Verkehrsteilnehmern.

Darliber hinaus ist einzubeziehen, dass Barrieren nicht nur physischer/ baulicher Natur sein kénnen: Barrie-
ren bzw. Nutzungshemmnisse kénnen auch als unsicher empfundene Wege/ Platze, unklare Tarifstrukturen
im OPNV oder Angste sein, bspw. als Radfahrer in einen Unfall verwickelt zu werden.

Bausteine

= barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raumes fiir FuRganger (siehe A 2)

= barrierefreie Gestaltung von Bussen, Bahnen sowie Bahnhéfen/ Haltestellen (siehe C5)

= Entwicklung sicherer und attraktiver Wege fiir FuRganger und Radfahrer sowie eines einfach verstandli-
chen OPNV zur Uberwindung von Barrieren/ Nutzungshemmnissen

= Einrichtung eines zentralen Beauftragten (in Kooperation mit dem Schwerbehindertenbeauftragten der
Stadt) bei der LHS fiir eine barrierefreie Stadt- und Verkehrsplanung als ,Schnittstelle” fir die einzelne
Planung der Verkehrsmittel/-arten, um Zielkonflikten frithzeitig aus dem Weg zu gehen (bspw. niveau-
gleiche Planungen fiir Radfahrer vs. Tastkanten fur Sehbehinderte/ Blinde), bspw. als Stundenkontingent
in der FuBverkehrsplanung.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= A2:Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)
= C5: Barrierefreie Busse und Bahnen (OPNV)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch DX hoch [] bis 2020
XI hoch (] mittel [] bis 2025

] mittel [] niedrig [] bis 2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Betreiber des OPNV, Verbande fiir Mobilitatsbe-
regionsrelevant: |:| ja |Z| nein
hinderte sowie Senioren
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Handlungsfeld H: Ruhender Kfz-Verkehr

Eine ausreichende Anzahl 6ffentlicher Stellpldtze ist einerseits insbesondere in der Saarbriicker Innenstadt
sowie in den Stadtteilzentren ein positiver Standortfaktor fir die Besucher-, Touristen-, Kundenverkehr. Zu-
dem bestehen Anspriiche der Bewohner fiir ein moglichst nahes Parken im Umfeld ihrer Wohnungen. An-
dererseits ist der ruhende Verkehr ein wichtiger Push & Pull-Faktor und vor allem fiir den Berufseinpendler-
verkehr eine wichtige SteuerungsgroRe. Ziel ist es die Bedeutung des OPNV zukiinftig beim Einpendlerver-
kehr zu steigern. Zudem gilt es, die Flachenbedarfe des ruhenden Kfz-Verkehrs mit den anderen Qualitéats-
anspriichen des Ful3- und Radverkehrs sowie mit den gewtinschten Aufenthaltsqualitdten im 6ffentlichen
Raum in Einklang zu bringen. Sichtbehinderungen durch parkende Autos, insb. Falschparker, gefdhrden zum
einen die Verkehrssicherheit. Zum anderen nehmen sie wertvolle stadtische Flachen in Beschlag und beein-
trachtigen erheblich das Erscheinungsbild des 6ffentlichen Raumes. Der zukiinftig notwendige Stellplatzbe-

darf fir den ruhenden Kfz-Verkehr muss daher stadtvertraglich integriert werden.

1.1.1 Handlungsbedarfe und Strategie zum Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr

Die Stellplatzsituation in der Saarbriicker Innenstadt weist im 6ffentlichen StraRenraum groRe Konflikte zwi-
schen der Parkraumnachfrage der Anwohner, der Kunden und (Freizeit-) Besucher der Innenstadt sowie der
Arbeitspendler auf (siehe VEP-Analyse Kap. 10). Dies drickt sich vor allem in tiberlasteten Parkzonen (v.a.
im Umfeld des St. Johanner Marktes, im Nauwieser Viertel und entlang der Mainzer StraRe), hohen Falsch-
parkeranteilen und Parksuchverkehren aus. Vor allem abends haben Bewohner Probleme, einen Stellplatz

zu finden, obwohl die Bewohnerparkplatze (Trennprinzip grob) eigentlich fiir sie reserviert sind.

Die Saarbriicker Innenstadt weist mit 15.500 6ffentlichen Stellplatzen eine ausreichende Anzahl auf. Dar-
Uber hinaus sind viele private Stellpldtze vorhanden, die weit der Anzahl der 6ffentlichen Stellplatze liegen
wird. Wahrend die 6ffentliche Stellplatze in den Stralenrdumen sehr stark ausgelastet sind, sind die Park-
platze in den Parkhdusern/ auf Parkplatzen, die tGiberwiegend in privater Hand (insb. Betreiber Q-Park) und
langfristig verpachtet sind, bis auf wenige Ausnahmen in zentralen Lagen, hdufig gering ausgelastet. Selbst
in Spitzenzeiten sind in vielen Parkbauten noch Parkplatzkapazitaten frei. Das Kernproblem besteht in den
im Vergleich zum StraBenraumparken héheren Parkgebiihren in den Parkbauten. Diese sind zwar im Stad-
tevergleich fiir ein Oberzentrum eher im durchschnittlichen Bereich, wahrend allerdings die Gebiihren im
StraBenraum eher niedrig sind. Auf die Parkgebiihren der privaten Betreiber hat die Stadt Saarbriicken al-
lerdings keinen Einfluss. Insofern weist die Stadt Saarbriicken ein Verteilungs- und mit Q-Park ein Betreiber-

problem auf. Dies fuhrt letztendlich zu Parksuchverkehr und zum Gefiihl einer zugeparkten Stadt.
Die Handlungsbedarfe fiir das MaRBnahmenfeld des ruhenden Kfz-Verkehrs stellen sich wie folgt dar:

e Entlastung der Bewohnerstellpldtze, sodass Anwohner auch in Zeiten starker Nachfrageiberlage-
rungen einen Stellplatz in Wohnungsnahe finden

e  Gewahrleistung ausreichender Stellplatzkapazitdten fir Kunden und Besucher der Innenstadtbesu-
cher sowie Pendler mit Nahe zu den Geschaften, Freizeit- und Kulturangeboten sowie Arbeitsplat-
zen

e Verringerung des Parkdrucks im 6ffentlichen Raum (Potenzial zur Umwidmung von Parkflachen)
durch eine Attraktivitdtssteigerung der zumeist privat betriebenen Parkhduser/ Parkpldtze und

Lenkung der Parkraumnachfrage auf diese Anlagen

Planersocietdt | GGR
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1.1.2 Grundsdtze der Planung des Ruhenden Kfz-Verkehrs

Die Planung des ruhenden Verkehrs ist an den wesentlichen Nachfragegruppen fiir Stellplatze sowie den
ortlichen Gegebenheiten zu orientieren. Die wesentlichen Nachfragegruppen stellen in der Saarbriicker In-
nenstadt sowie in den Stadtteilen

=  Anwohner,
= Arbeitspendler,
=  Einkaufsbesucher bzw. Kunden sowie

= Freizeitbesucher/ Touristen dar.

Fur die notwendigen Kfz-Verkehre bzw. den Parkraumbedarf dieser Nutzergruppen mit ihren spezifischen
Anforderungen sind in der Saarbriicker Innenstadt sowie in den Stadtteilen ausreichende Parkmaéglichkeiten
anzubieten. Eine besondere Herausforderung stellt hierbei die Zielsetzung dar, den Parkdruck im o6ffentli-
chen StralRenraum zu mindern, um die Aufenthaltsqualitdten sowie die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer
auf den Straflen und Platzen zu erhéhen. Ein Grundsatz der Parkraumplanung ist daher, den Parkdruck auf

die Parkierungsanlagen zu lenken.

Im Wesentlichen sind die folgenden Nachfragegruppen mit spezifischen Anspriichen und Grundsatzen der
Parkraumplanung zu unterscheiden. Zudem ist dargestellt, welche Wirkungen mit einer entsprechend nut-

zergruppenspezifischen Parkraumplanung angestrebt werden.

Planersocietdt | GGR
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Nachfragegruppe

Anspriiche

Grundsadtze der Parkraumplanung

angestrebte Wirkungen

Bewohner

Parkdauer: @)@@

Parkraum in Wohnungsndhe
héchste Parkraumnachfrage abends/

nachts

Parkraum in Wohnungsnéhe

bei Konflikten mit den Zielsetzungen zur Ge-
staltung des 6ffentlichen Raumes fiir FuRgéan-
ger/ Radfahrer Nutzung von nahegelegenen

Parkh&usern/ Parkplatzen

allen Bewohnern steht in zumutbarer

Entfernung ein Stellplatz zur Verfu-
gung

Arbeitspendler

Parkdauer:...

Parkraumnachfrage i.d.R. morgens — spat-
nachmittags

Parkraum unmittelbar beim Arbeitgeber
gewdlnscht, gewisse Fullwegelangen wer-

den aber auch akzeptiert

Grundsatz: Verminderung von MIV-
Pendelverkehren durch Férderung des Um-
weltverbundes sowie durch betriebliches Mo-
bilitaitsmanagement

weiterhin einstromende MIV-Verkehre: Parken
Flachen des Arbeitgebers bzw. auch in Park-
hausern, falls sich diese in fuBlaufiger Entfer-

nung befinden

Entlastung der Innenstadt vom MIV-
Pendlerverkehr

deutliche Verringerung des Park-
drucks im 6ffentlichen Raum -> Ge-
staltungspotenzial fur den offentli-
chen Raum, Konflikte mit Bewohner-

parken werden vermieden

Einkaufsbesucher bzw. -kunden

Parkdauer @)/ @@

Parkraumnachfrage i.d.R. zwischen mor-
gens und abends/ 20 Uhr

Parkzeiten fiir schnelle Erledigungen (1 h) -
kurze FuBwege gewiinscht
Mittelzeitparker (Einkaufsbummel, ca. 2-5

h) - gewisse FuRwegelangen akzeptabel

ausreichende Kurzzeitstellpldtze mit unmittel-
barer Ndhe zu relevanten Geschaften im Stra-
Renraum

Verlagerung von Mittelzeitparkern in/ auf Par-
kierungsanlagen, sofern diese in fulaufiger

Entfernung zu den Einkaufsbereichen liegen

deutliche Verringerung des Park-
drucks im 6ffentlichen Raum -> Ge-
staltungspotenzial fur den 6ffentli-
chen Raum, Konflikte mit Bewohner-

parken werden vermieden

Freizeitbesucher/Touristen

parkdauer: @)/ Q@@

Parkraumnachfrage i.d.R. zwischen mor-
gens und spatabends/ 22 Uhr

Parkdauer i.d.R. mittel bis lang, je nach Ak-
tivitat (Restaurant-/ Veranstaltungsbesuch,
Tagesausflug, langerer Verwandtenbesuch)
- gewisse FuBwegeldngen akzeptabel

gef. auch Kurzbesuche (1 h) bei Verwand-

ten/ Bekannten - kurze FuBwege gewiinscht

Mindestmal’ an Kurzzeitstellpldtzen in Wohn-
gebieten fiir kurze Verwandtenbesuche
Verlagerung von Mittelzeitparkern in/ auf Par-
kierungsanlagen, sofern diese in fulaufiger
Entfernung zu Freizeit-/Kultur-/ Gastronomie-

einrichtungen liegen

deutliche Verringerung des Park-
drucks im offentlichen Raum -> Ge-
staltungspotenzial fur den offentli-
chen Raum, Konflikte mit Bewohner-

parken werden vermieden
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4 VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld H (Entwurf)

Anspriiche

Grundsadtze der Parkraumplanung

angestrebte Wirkungen

Nachfragegruppe

Freizeitbesucher — Sondergrup-

pen FuBballfans und Messebe-
sucher/ Besucher von groRen

Veranstaltungen

Parkdauer:“

= Parkraumnachfrage wahrend der Veranstal-

tungen (i.d.R. zwischen Mittag und spat-
abends)

= Parkdauer i.d.R. ca. 2-5 Stunden (Mittel-
zeitparker)- gewisse FuBwegelangen akzep-
tabel

= Verminderung von MIV-Verkehren durch For-

derung des Umweltverbundes sowie durch
Kombitickets

= Verlagerung in/ auf Parkierungsanlagen, sofern
diese in fuBlaufiger Entfernung zu Veranstal-
tungsorten liegen

= Verlagerung auf stadtische und regionale P+R-
Parkplatze

= Entlastung der Innenstadt und der

Stadtteile von MIV-Verkehren
= Konflikte mit Bewohnerparken wer-
den in den Quartieren um die Veran-

staltungsorte vermieden
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1.1.3 MaRnahmenfelder

Aufbauend auf den Analyseergebnissen sowie den Zielen des VEP sind die Handlungsbedarfe und grund-
satzlichen Strategien zum Umgang mit den unterschiedlichen Nachfragegruppen nach Parkpldtzen entwi-
ckelt worden, die die abgeleiteten MalRnahmenfelder H1 bis H2 bestimmen. Ein Schwerpunkt der Maf3-
nahmen liegt auf der Innenstadt sowie auf Alt-Saarbriicken mit ihren starken Nutzungskonflikten im offent-
lichen StralRenraum. Dariiber hinaus treten dhnliche Probleme aber auch in den Stadtteilen auf —wenn auch
in kleinerem AusmaR. Um nachhaltige Erfolge zu erzielen, sind MaBnahmen in der Offentlichkeitsarbeit und
Kontrollen zur Bewusstseinsbildung genauso wichtig wie eine Uberarbeitung der Stellplatzsatzung, sodass
der Parkraumbedarf mittel- bis langfristig reduziert werden kann. Als Pilotprojekt bieten sich neue Quartie-
re an, in denen auf eine Nutzung des Autos weitestgehend verzichtet werden soll bzw. diese entbehrlich

wird.

Tabelle 1: Handlungsfeld Ruhender Verkehr (H) - MaRnahmenfelder

Umsetzung

MaRnahmenfelder Prioritat w| | w| Akteure
R
S| B 2
2| E| =
H1: Parkraumstrategie Innenstadt hoch - « LHS, Betreiber
untergeordnete MaRnahmenfelder H1.1-H1.6 niedrig der Parkbauten

LHS, Betreiber

H2: Aufwertung der Parkbauten in der Innenstadt hoch X X
der Parkbauten
H3: Parkkonzepte in den Stadtteilen mittel Daueraufgabe LHS, Betreiber
der Parkbauten
H4: Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen hoch Daueraufgabe = LHS
H5: Optimierung der Stellplatzrichtlinie mittel X LHS
LHS, Private,
H6: autoreduzierte/ -freie Quartiere (Pilotprojekt) niedrig X Wohnungsbau-

gesellschaften
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6 VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld H (Entwurf)

VE
H1 Parkraumstrategie Innenstadt . D

8-a

Eine Parkraumstrategie zum Umgang mit dem Parkraum in der Innenstadt ist die Basis fir eine zielgerichte-

te, effiziente Planung des Parkraums und von EinzelmalBnahmen. Der Beschluss einer Strategie dient allen

beteiligten Akteuren als zuklnftige Leitlinie. Wichtigster Bestandteil der Strategie sollte die Minderung der

Parkraumkonflikte im 6ffentlichen StraBenraum durch eine Verlagerung des Parkdrucks in die bisher unter-

genutzten Parkhduser/ auf Parkpldtze sein, um gleichzeitig die Aufenthaltsqualitdten des 6ffentlichen Rau-

mes zu erhohen. Hierbei sind die Anspriiche der unterschiedlichen Nachfragegruppen nach Kfz-Stellplatzen

zu bericksichtigen:

= Bewohner sollen in Wohnungsndhe einen Stellplatz im StraBenraum, ggf. in Parkierungsanlagen finden

= Fir kurze Erledigungen/Besuche muss eine ausreichende Zahl von Kurzzeitstellplatzen im StraRenraum zur
Verfligung stehen

= Mittel- und Langzeitparker (Pendler, Touristen, Besucher und Kunden) sollen in erster Linie die Stellplatze
in Parkhdusern/auf Parkplatzen nutzen

Bausteine

Als essenzielle MaRnahmen einer Parkraumstrategie Innenstadt, konkretisiert fur die einzelnen Nutzergrup-
pen in den MaRnahmenfeldern H1.1 bis H1.4, werden vorgeschlagen:

= Entwicklung einer Gesamtstrategie zu ausgeglichenen Parkgebihren zwischen Q-Park und dem offentli-
chen StraBenraum und verbindliche Abstimmung mit Q-Park

= Ausweitung der Bewohnerparkbeschrankung gebietsspezifisch bis 22 Uhr (siehe MalRnahmenfeld H1.1)

= Klare Vermarktung von kostengtinstigen Angeboten der LHS/GIU (PH Europaallee, Brauerstrale, Post etc.)

= Klare Kommunikation Parken im StraBenraum ist vorwiegend fiir Kurzzeitparken; Parken im Strafenraum
sollte nicht glinstiger sein als in Parkbauten; schrittweise auf das Niveau der Parkbauten bringen (wobei
die Gebiihren in den Parkbauten im gleichen MalRe méglichst reduziert bzw. eingefroren werden sollten)

= EinfUhrung verstarkt progressiver Parkgebiihren fir das Parken im 6ffentlichen StraRenraum: Erste Stunde
entspricht der GebUhrenregelung der Kurzzeitstellplatze (1h), danach Uberproportionaler Anstieg der
Parkgebiihren (Verringerung des langeren Parkens im StraRenraum und Lenkung auf die Parkbauten)

= kirzere Taktung der Abrechnung der 6ffentlichen Stellpldtze im StraRenraum: bspw. 10- oder 15- Minu-
ten-Taktung ab 1 h Parken, um die Effekte einer progressiven Parkgebiihrenstaffelung besser nutzen zu
kénnen und die Gebiihren ,gerechter”, entsprechend der tatsachlichen Parkdauer, abzurechnen, Auswei-
tung der Parkbewirtschaftung samstags auch bis 20 Uhr

= Attraktivierung der Parkierungsanlagen und Reduzierung der Parkgebiihren fir Parkhduser/ Parkplatze
(Verhandlungen mit privaten Betreibern) fir Kunden, Besucher, Touristen und Pendler

= Erweiterung der Kontrollintensitdten in bewirtschafteten Bereichen zur deutlichen Verminderung des

Falschparkens (H5)

kontinuierliche Erfassung der Stellplatznachfrage im offentlichen Raum sowie in Parkbauten als Grundlage

fur eine zielgerichtete Planung

auf Grundlage der Stellplatznachfrage im offentlichen Raum sowie in Parkbauten Identifizierung von Po-

tenzialen, schrittweise die Zahl von Stellplatzen im 6ffentlichen Raum zu reduzieren, um die Flachen fur

anderen Verkehrsarten oder als Aufenthaltsflichen umzuwidmen (Erhéhung der StraBenraum- und Le-

bensqualitat in Saarbriicken)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= AS5.2 Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Verkehr (FuRverkehr)
=  B5 Verkehrssicherheit fiir Radfahrer

= H2 Aufwertung der Parkbauten

= H5 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X] sehrhoch X hoch X] bis 2020

[ ] hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel [ ] niedrig [] bis2030

|:| niedrig |:| Daueraufgabe
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. < J®,

H1 Parkraumstrategie Innenstadt .
B0

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Akteure: LHS, Betreiber der Parkierungsanlagen (insb. Q-Park)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Abstimmung und Beschluss einer Strategie, danach laufende Umsetzung und Monitoring
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8 VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld H (Entwurf)

H1.1 Bewohnerparken

In Saarbriicken sind weite Teile der innerstadtischen Wohngebiete mit einer Bewohnerparkregelung nach
dem Trennprinzip (grob) zwischen 8 Uhr und 20 Uhr geregelt. Hiermit sind die Stellplatze in dieser Zeit aus-
schliefRlich fir Bewohner nutzbar und erst danach fiir Externe freigegeben. In den Bewirtschaftungszonen
sind darliber hinaus weitere Stellplatze (Kurzzeitparken, frei nutzbare Stellplatze) verfiigbar.

Das Trennprinzip (grob) schafft klar verstandliche Regeln und ist dazu geeignet, den Bewohnern wohnungs-
nah einen Stellplatz zur Verfligung zu stellen, das Parken gebietsfremder Verkehre in den Wohngebieten zu
vermeiden und deren Parkraumnachfrage auf die Parkbauten zu lenken. Einen Optimierungsbedarf gibt es in
Saarbriicken in Bezug auf Nachfragelberlagerungen auch nach 20Uhr (v.a. in den Bewirtschaftungszonen
C1,E2, G, H2,11, 12, L2, N2) sowie hinsichtlich hoher Falschparkeranteile auf Bewohnerstellplatzen.

Bausteine

= Beibehaltung der Bewohnerparkzonen, um Bewohnern wohnungsnah (Empfehlung: max. 200-300 m-
Entfernung) einen Stellplatz anbieten zu kénnen

= Verlangerung der Regelungsdauer des Bewohnerparkens bis 22 Uhr zur Vermeidung von Konflikten mit In-
nenstadt-/ Freizeitbesuchern spét abends: zunichst in den Bewirtschaftungszonen C1, E2, G, H2, I1, 12, L2
(Nauwieser Viertel, St. Johanner Markt, Mainzer Strale). Im Bewirtschaftungsbereich N1 (zwischen Heu-
duckstr. und Gersweilerstr.) wurde in der Analyse ebenfalls ein hohes Konfliktpotenzial fiir Bewohnerstell-
platze festgestellt (siehe Analysekapitel 10.4). Hier und ggf. in weiteren Zonen nach Bedarf (siehe MaR-
nahmenkarte Ruhender Kfz-Verkehr), sind weiterhin MaRnahmen zu prifen.

= weitere Intensivierung der Kontrollen durch das Ordnungspersonal, um ein Falschparken auf Bewohner-
stellplatzen zu verhindern (siehe MalRnahme H5)

= optional zur Prifung: Markierung der Bewohnerstellpldtze sowie der weiteren Stellpldtze durch unter-
schiedlich farbige Schmalstriche anstatt vieler Verkehrszeichen, um intensiver auf die Parkregelung auf-
merksam zu machen. Diese Markierungen sind zwar nicht Bestandteil der StVO, kénnen aber die Parkrege-
lung fur Autofahrer verdeutlichen (Falschparken verhindern) und werden auch in anderen Stadten abge-
wendet (bspw. blaue Zonen Miinchen sowie Diisseldorf).

= Verhandlungen mit privaten Parkhausbetreibern bzw. Abstimmung mit stadtischen Tochtergesellschaften
zur verstarkten Ausweisung von Bewohner-Dauerparkplatzen in Parkhdusern/ auf Parkplatzen, die im
300 m-Radius Wohngebiete erschlieRen, mit verglinstigten Tarifen fir Bewohner. Offensive Bewerbung
dieser Parkplatze und Schaffung eines leicht zugdnglichen Internetportals zur Anmietung der Stellplatze

= Monitoring der Bewohnerschutzzone Rodenhof sowie weiterer Verkehrslenkungskonzepte (sieche MaR-
nahmenfeld F4) im Zusammenhang mit FuBballspielen im Ludwigsparkstadion/ Veranstaltungen in der
Saarlandhalle und ggf. Nachjustieren/ Anpassen der Regelungen an die Bediirfnisse; ggf. Ausweisung einer
Bewohnerparkzone Rodenhof sowie Uberpriifung auf dann ggf. verdréngte Parker in benachbarte Wohn-
gebiete

= Der Bereich zwischen HalbergstraRe, PreuRenstralRe sowie Egon-Reinert-StraRe und HessenstralRe ein-
schlieflich der vorgenannten StraBen ist derzeit nicht bewirtschaftet, d. h. hier ist ein kostenfreies Parken
moglich. Hier ist zu beobachten, wie sich die MaRnahmen einer Parkraumstrategie (siehe H 1) insb. hin-
sichtlich Verdrangungseffekten auswirken und ob dartber hinausgehend Optimierungsnotwendigkeiten
bestehen. Gegebenenfalls ist dieser Bereich als Bewirtschaftungszone K in die weiteren Geblihrenzonen
aufzunehmen mit entsprechenden Kontingenten fiir Bewohnerparken (tags max. 50 % der Stellplatze fir
Bewohnerparken, nachts 75 %).

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= H2 Aufwertung der Parkbauten
= H¢ Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch X bis 2020
X hoch L] mittel ] bis2025
] mittel [] niedrig [] bis2030
|:| niedrig |:| Daueraufgabe
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H1.1 Bewohnerparken

Akteure: LHS, private Parkhausbetreiber

Sonstige Bemerkungen und Hinweise -
Blaue Zone
Blaue Zonen Minchen und Disseldorf:
= Bei Einfahrt in die jeweiligen Zonen wird mittels eines Schildes auf die Regelungen des Par-
kens hingewiesen
® Innerhalb der Zonen sind die Parkstande jeweils mit farbigen Schmalstrichen, teils auch

Symbolen, auf dem Asphalt markiert: Bewohnerparken (blau), Liefern (orange)
= Fir Kurzzeitparken teilweise zusatzliche Regelungen (Parken mit Parkschein) ZONE

nur in den|
BLAU markier-
ten FLachen

Mo-Fr 9-18h, Sa 9-16h
nur mit Parkschein

regionsrelevant: [_|ja [X] nein
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10 VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld H (Entwurf)

H1.2 Kurzzeitparken (1 h) fiir schnelle Erledigungen/

Besuche a

Um die Verlagerung von Mittel- und Langzeitparkern in/ auf die Parkierungsanlagen zu unterstiitzen, ist im
Umbkreis der Parkhauser/ Parkplatze eine Verkiirzung der zulassigen Hochstparkdauern auf 1 h zu empfehlen.
Ein langes Parken, insbesondere durch Auswartige, wird in den Zonen so vermieden und zum anderen ste-
hen weiterhin Parkmoglichkeiten fiir schnelle Einkdufe in Supermarkten, bei Backern, fir den Friseurbesuch
oder fir weitere schnelle Erledigungen/Kurzbesuche zur Verfugung.

Bausteine

= Verklrzung der zuldssigen Park-Hochstdauern im 500 m-Luftlinienradius der Parkhaduser/ Parkplatze auf
1h (siehe MalRnahmenkarte Ruhender Kfz-Verkehr) zur Lenkung der Mittel- und Langzeitparker in die
Parkbauten sowie sukzessive Angleichung der Parkgebilihren (StralBenraumparken sollte mittelfristig nicht
glnster sein als das Parken in Parkh&usern, siehe auch H2)

» Uberpriifung des Bedarfs nach Kurzzeitstellpldtzen im StraBenraum anhand von Parkraumerhebungen mit
Kennzeichenerfassung im Umfeld der Parkbauten

= bedarfsgerechte Anpassung der Anzahl der Kurzzeitstellpldtze im 500 m-Luftlinienumkreis der Parkbauten

» Intensivierung der Kontrollen, um ein unzuldssig langes Parken auf Kurzzeitstellpldtzen zu verhindern (sie-
he MaRRnahmenfeld H5)

* Priifung einer Anpassung der Bewirtschaftungszeiten an verinderte Ladenéffnungszeiten, bspw. Anderung
des Bewirtschaftungsendes Mo.-Fr. auf 20 Uhr, samstags auf 20 Uhr

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen
= H2 Aufwertung der Parkbauten in der Innenstadt
» H4 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen
= F8.1 Erreichbarkeitsmarketing fir die City

Zielkonflikte

Konflikte mit dem Parkraumbedarf von weiteren Nutzergruppen kénnen durch weitere nutzerspezifische
MaRnahmen und Parkraumangebote vermieden werden (siehe H 1.3 bis H2)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[XI sehr hoch DX hoch X bis 2020
[] hoch [] mittel [] bis2025
[] mittel [] niedrig [] bis 2030
[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS
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H1.3 Parken fiir Einkaufs- und Freizeitbesucher, Touristen
(Mittel- und Langzeitparker) a s

Einkaufskunden der Innenstadt, Besucher von Kultur- oder Freizeiteinrichtungen und Touristen parken in der
Regel langer als 2-3 Stunden und teilweise fast ganztags. Je langer die Parkzeit, desto weitere fullldufige Ent-
fernungen zwischen Parkplatz und dem eigentlichen Ziel sind akzeptabel. Aus diesem Grund werden mit der
MaRnahme H 1.2 lediglich Kurzparkzonen (1 h) im 500 m-Radius um die Parkbauten empfohlen. Die Nachfra-
ge von Mittel- und Langzeitparkern wird auf diese Weise auf die Parkbauten gelenkt.

In den Bewirtschaftungszonen, in denen keine nahegelegenen Parkbauten vorhanden sind (St. Johann 6stlich
der Egon-Reinert-Str./ Paul-Marien-Str.) und sudlich der Saar, wo die Kapazitat der Parkhauser begrenzt ist,
sollten auch im StraRenraum Parkmoglichkeiten fiir Mittelzeitparker (max. Parkdauer 3 h) angeboten wer-
den. Einkaufs- und Freizeitbesucher sowie Touristen, die ldnger/ ganztags parken, sind grundsétzlich in die
Parkbauten zu verlagern, zumal ihre Ziele auch im Zentrum liegen, wo es viele Parkhauser/ Parkplatze gibt.

Wichtig ist, dies durch eine Angleichung der Parkgebihren fiir die StraRenraumstellplatze mindestens auf
das Niveau der Parkbauten zu flankieren. Auf diese Weise werden Verdrangungseffekte (Mittelzeitparker
weichen anstatt in das nahegelegene Parkhaus in Bewirtschaftungsbereiche mit 3 h-Stellplatzen aus) vermie-
den.

Bausteine

= Lenkung der Parkraumnachfrage der Einkaufs- und Freizeitbesucher sowie Touristen (Mittel- und Lang-
zeitparker) auf die Parkbauten (im 500 m-Umkreis mit Hilfe von Kurzparkzonen, durch eine Angleichung
der Parkgebiihren und durch eine Aufwertung der Parkbauten, siehe MaRnahmen H 1.2 und H2)

= bedarfsgerechte Erhaltung der Stellpldtze mit einer Hochstparkdauer von 3 h in weiteren Bewirtschaf-
tungszonen ohne Parkbauten/ mit geringen Stellplatzkapazitaten der Parkbauten (siehe MaRnahmenkarte
Ruhender Kfz-Verkehr)

» Priifung einer Anpassung der Bewirtschaftungszeiten an verdnderte Laden&ffnungszeiten, bspw. Anderung
des Bewirtschaftungsendes Mo.-Fr. auf 20 Uhr, samstags auf 20 Uhr

Abhdingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= F8.1 Erreichbarkeitsmarketing City

= H1.2 Kurzzeitparken (1 h)
= H2 Aufwertung der Parkbauten

Zielkonflikte

Durch eine Aufwertung der Parkbauten (siehe H2) kdnnen Zielkonflikte mit dem Parkbedarf der Einkaufs-
und Freizeitbesucher sowie Touristen vermieden werden

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch X hoch Xl bis 2020
[] hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig [ ] bis2030
[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS
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H1.4 Parken fiir Arbeitspendler (Langzeitparker)

=E

Der Einpendleriiberschuss der Berufstatigen erzeugt in der Innenstadt mit ihren vielen Dienstleistungs- und
Verwaltungsstandorten ein hohes Verkehrsaufkommen und einen hohen Parkraumbedarf. Dies trifft auch
auf das Regierungsviertel mit den Ministerien zu, wo die privaten Stellflaichen mit ihren vielen Dauerparkern
zu einer deutlichen Beeintrachtigung des Stadtbildes und der Nutzungen des 6ffentlichen Raumes fiihren.
Fur Arbeitspendler, die sich in der Regel von frith morgens bis spatnachmittags/ bis zum frithen Abend in der
Stadt aufhalten, bietet sich ein zweistufiges Verfahren an: In erster Prioritat sollen moglichst viele Wege auf
den Umweltverbund verlagert und das verbleibende MIV-Verkehrsaufkommen durch weitere MaBnahmen
im Mobilitditsmanagement (z. B. Mitfahrerangebote) verringert werden. In zweiter Prioritat ist der verblei-
bende Parkraumbedarf der Arbeitspendler stadtvertraglich zu gestalten: In erster Linie durch die Lenkung
auf nahegelegene Parkbauten (siehe H2) und wenn dies nicht moglich ist, die stadtvertragliche Konzentrati-
on des verbleibenden, aber nun deutlich reduzierten Parkraumbedarfs auf die privaten Stellpldtze der Ar-
beitgeber.

Bausteine

Forderung des Umweltverbundes als Alternative zum MIV-Pendlerverkehr (siehe Handlungsfelder B: Rad-
verkehr, C: OPNV/ SPNV sowie J (Férderung insb. von P+R und B+R)

Initilerung, Koordinierung und Beratung von Arbeitgebern zur flichendeckenden Umsetzung von Maf3-
nahmen im betrieblichen Mobilitaitsmanagement

Uberarbeitung der Stellplatzsatzung u.a. mit Blick auf Arbeitsplatzstandorte, um dadurch bei der Geneh-
migung von Neu-/ Umbauten zum einen den Umweltverbund zu férdern, zum anderen die darlber hinaus
notwendigen Stellplatze auf dem Grundstiick der Arbeitgeber einzufordern (insb. in Tiefgaragen)

Lenkung der Parkraumnachfrage der Arbeitspendler, fiir die keine Stellpldtze der Arbeitgeber vorhanden
sind, auf die Parkbauten (durch flaichendeckende Parkraumbewirtschaftung mit Kurzparkzonen (1 h) bzw.
Parkbereiche mit max. 3 h Parkzeit und eine Aufwertung der Parkbauten; sieche MaBRnahmen H1.1 - H1.3,
H2)

Uberpriifung und Koordinierung von Méglichkeiten, die notwendigen Stellpldtze von Arbeitgebern in
Parkbauten nachzuweisen (Anmietung der Stellplatze in Parkbauten durch Arbeitgeber)

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

B: Handlungsfeld Radverkehr

C: Handlungsfeld OPNV/SPNV
H2: Aufwertung der Parkbauten
J Multi- und Intermodalitat

K1 Ausbau des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

Zielkonflikte

Durch eine Aufwertung der Parkbauten auch fiir Arbeitspendler (siehe H2) sowie Mobilitdtsmanagement-
malnahmen, um bei Arbeitspendlern alternative Anreiseformen zu férdnern kdnnen Zielkonflikte mit dem
Parkbedarf der Arbeitspendler vermieden werden

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X] sehrhoch X hoch Xl bis 2020
|:| hoch |:| mittel |:| bis 2025
L] mittel [] niedrig [ ] bis2030
[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein

Akteure: LHS, Arbeitgeber, Verkehrsunternehmen/-verbund (Ta-
rife/ Jobtickets), Parkhausbetreiber
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H 1.5 Parken fiir Sondergruppen: Messebesucher,

FuBballfans, Theater-/ Konzertbesucher a

Grol3e Veranstaltungen (FuBballspiele im Ludwigspark, Messen, Theater und Konzerte) ziehen viele Besucher
an. Insbesondere die regelmaligen FuBballspiele des 1.FC Saarbriicken im Ludwigsparkstadion fiihren in
dem nahegelegenen Wohngebiet ,Rodenhof” zu Konflikten zwischen dem Parken der Bewohner und der
FuBballfans. Bei Veranstaltungen in der benachbarten Saarlandhalle ergeben sich dhnliche Probleme. Auf-
grund dessen wurde wahrend der Veranstaltungstage eine Bewohnerschutzzone eingerichtet (sieche MaR-
nahmenfeld H1.1).

Aufgrund der regelmafigen und festgelegten Veranstaltungstermine und der im Wesentlichen bekannten
VeranstaltungsgroRe (verkaufte Tickets) sind schon im Voraus Verkehrslenkungskonzepte planbar und das
Aufkommen des ruhenden Kfz-Verkehrs steuerbar. Fiur die regelmaRig stattfindenden Veranstaltungen sind
dauerhaft greifende Strategien zu entwickeln. Fiir unregelmafig stattfindende grofRe FulRballspiele oder Kon-
zerte, die ein entsprechend héheres Besucheraufkommen erzeugen, sind zusatzliche MaBnahmen zu ergrei-
fen.

Ein Verkehrskonzept, das im Rahmen des in Kiirze startenden Umbaus des Ludwigsparkstadions aufgestellt
wurde, existiert bereits und enthalt viele kurzfristig umsetzbare MaRBnahmenvorschlage (vgl. R+T 2015), die
in die folgenden Empfehlungen mit eingeflossen sind.

Bausteine

= grofRtmogliche Reduzierung des MIV-Verkehrs:
Forderung des Umweltverbundes als Alternative zum MIV-Pendlerverkehr (siehe Handlungsfelder B: Rad-
verkehr und C: OPNV/SPNV), um mehr Wege der Besucher vom MIV auf den OPNV/SPNV, teilweise auch
auf den Radverkehr zu verlagern

obligatorisches Angebot von Kombitickets bei Veranstaltungen (Eintrittskarte = Fahrausweis im OPNV,
sieche MaRnahmenfeld F1.1, bzw. Kombination Parkschein in Parkierungsanlagen mit Fahrausweis OPNV)

= Lenkung eines Grof3teils des verbleibenden MIV-Veranstaltungsverkehrs auf P+R-Parkplatze moglichst in
der Region (mit Zuganbindung zum Hbf. Saarbriicken) sowie in Saarbriicken (mit Shuttle-Service zum Ver-
anstaltungsort). Empfehlungen zur Einrichtung eines P+R-Service bei FuRballspielen, die in dhnlicher Form
auch auf andere Veranstaltungen tbertragbar sind, enthalt das Verkehrskonzept von R+T (vgl. R+T 2015)

= der dariiber hinaus direkt zum Veranstaltungsort fahrende MIV soll in fuRlaufig erreichbaren Parkbauten
untergebracht werden, hierzu ist eine Offnung an den jeweiligen Veranstaltungstagen und eine tarifliche
Vereinheitlichung in Abstimmung mit den Betreibern sinnvoll (z.B. im reguldren Spielbetrieb des 1.FC
Saarbriicken: Parkplatz Westspange, Parkhaus Europaallee; ggf. dariiber hinaus ehemalige Post sowie Eu-
ropagalerie; vgl. R+T 2015)

= Flankierung durch mind. eine Angleichung der Parkgebiihren des 6ffentlichen Raumes an die der Parkbau-
ten

= MaRnahmen zur Lenkung des Parksuchverkehrs (Klappschilder, Hinweise zu Parkmdglichkeiten auf Ein-
trittskarten, ...)

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Maf3nahmen

= B: Handlungsfeld Radverkehr

* C: Handlungsfeld OPNV/ SPNV

* F1.1 OV-Angebote und Kombiticketangebote fiir Besucher der Stadt

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [ ] hoch Xl bis 2020
|Z| hoch |Z| mittel |:| bis 2025
(] mittel [ ] niedrig [] bis2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: |X| ja D nein Akteure: LHS, Veranstalter, Verkehrsunternehmen/-verbund
(Kombitickets), private Parkhausbetreiber
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H1.6 Behindertenstellplatze, Parken fiir Krad

Der Behindertenstellplatzanteil an den Saarbriicker Innenstadt-Stellplatzen ist mit 3% ausreichend. Krad-
Stellplatze gibt es derzeit an der Faktoreistrafle (11), an der RotenhofstraRe (10) sowie an der FirstenstraRe
(16). Weitere 10 sind jeweils am Staatstheater sowie Am Obertor in Planung.

Um zu vermeiden, dass Krad Pkw-Stellpldtze blockieren und somit unnotig Flachen verbraucht werden, sollte
die Stellplatzkapazitat fur Krad bedarfsgerecht entwickelt werden. Als Datengrundlage fir eine zielgerichtete
Ausweisung von Krad-Stellpldtzen dienen die letzten Parkraumerhebungen (2010 und 2014) und entspre-
chend sind Krad auch in alle zukiinftigen Erhebungen einzubeziehen.

Bausteine

= bedarfsgerechte Entwicklung der Behindertenstellpldtze in Bezug zur Gesamtstellplatzanzahl der Innen-
stadt sowie der Stadtteilzentren (Quote mind. 1%, optimalerweise 3% einhalten)

= Weiterentwicklung des Krad-Parkens: auf Grundlage der Parkraumerhebung 2010 gibt es insb. Gberdurch-
schnittlich viele Motorrader/Roller in den Bewirtschaftungszonen E1, F2, D1, 12, N2 (siehe Karte MaRnah-
menkarte Ruhender Kfz-Verkehr): hier sind noch keine Krad-Stellplatze vorhanden

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch Xl bis 2020
X] hoch [] mittel [] bis2025
[] mittel X niedrig [] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein Akteure: LHS
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H2 Aufwertung der Parkbauten in der Innenstadt

8-a

Mehr als die Halfte der 6ffentlichen Stellpldtze in der Innenstadt befindet sich in Parkhdusern bzw. auf Park-
platzen (rund 8.800 von 15.500). Im Gegensatz zu den Stellpldtzen im StraBenraum sind die Parkbauten aber
wenig ausgelastet (siehe Analysekapitel 10.5): Die durchschnittliche Hochstbelegungsquote liegt am Mittag
bei lediglich 52% (Donnerstag), was in den erfassten Parkhausern ca. 2.900 Stellplatz-Kapazitaten entspricht.
Abends, wenn die StraBenraumstellpldtze besonders hoch ausgelastet sind, stehen sogar {iber 5.000 Stell-
platze in den Parkbauten zur Verfligung.

Die Parkhauser bieten das Potenzial, den Straenraum deutlich vom ruhenden Verkehr zu entlasten und dort
Gestaltungsspielrdume zu schaffen. Das Kernproblem der geringen Auslastung liegt in den hohen ParkgebUh-
ren der privaten Betreiber (siehe Analysekapitel 10.3) und den noch zu wenigen Kontrollen auf Falschparker
im offentlichen StraBenraum begriindet. Auch die teils niedrige optische Qualitat der Parkhauser tragt nega-
tiv dazu bei.

Bausteine

= flichendeckende Bewirtschaftung der Parkzonen Innenstadt, insb. ﬁ‘bb“d“”g 1: Parkleitsystem im Park-
aus

Erhéhung des Anteils der Kurzzeitstellpldtze (1 h) im Umkreis der
Parkhauser und 3 h-Hochstdauer in weiteren Bereichen, um Mittel-
und Langzeitparker in die Parkhduser/auf Parkplatze zu lenken
(siehe MaRnahmenfelder H 1.1 bis H 1.3)

= Intensivierung der Kontrollen im 6&ffentlichen Raum, um einem
Falschparken entgegenzuwirken (siehe MaRnahmenfeld H 5)

= Angleich der Parkgebiihren zwischen dem o6ffentlichen StraRen-
raum und den Parkbauten: einerseits schrittweise Erhéhung der
Parkgebiihren im offentlichen StraBenraum, anderseits Abstim-
mung mit den privaten Parkhausbetreibern zur Gebihrenanpas-
sung nach unten — die steigende Auslastung der Parkhduser durch
eine Verlagerung von Mittel- und Langzeitparkern dient als stadtische Verhandlungsgrundlage

= Aufwertung der baulichen/ optischen Qualitit der Parkhduser sowie der Offnungszeiten und Tarifstruktu-
ren (s.u.): Fir stadtische Parkbauten durch die Landeshauptstadt, fiir die privat betriebenen Anlagen in
Abstimmung mit den Betreibern

= Bewerbung der Parkbauten als komfortable, zentrale und preisgiinstige Parkmdglichkeit fiir Besucher
Saarbriickens (siehe MaRnahmenfeld F8.1)

= In Kooperation mit Parkhausbetreibern verstarktes Angebot und Intensivierung der Bewerbung von Be-
wohner-Dauerstellplatzen in Parkhausern (siehe MaBnahmenfeld H 1.1): Angebot glinstiger Tarife; zentra-
le Internetseite zur Information der Blrger und zur einfachen Anmietung eines freien Stellplatzes

= in Abstimmung mit den Parkhausbetreibern und Arbeitgebern Prifung von Méglichkeiten, den Stellplatz-
bedarf von Arbeitgebern teilweise durch Anmietung von Stellplatzen in Parkbauten zu decken (siehe MaR-
nahmenfeld H1.4)

= Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge in den Parkhausern (Parkhausbetreiber als Betreiber der La-
deinfrastruktur) und Prifung von Méglichkeiten, CarSharing zu integrieren (sieche MaRnahmenfeld H 3)

= Priifung weiterer Moglichkeiten fiir Parkhduser oder Parkierungsanlagen im Umfeld der Innenstadt oder
entlang der Einfallstraen zur stadtvertraglichen Unterbringung des ruhenden Kfz-Verkehrs: Kombination
mit einem hochwertigen OPNV-Anschluss (P+R mit Nutzung des Parkscheins als Fahrschein als Anreiz,
nicht mit dem Auto in die Innenstadt zu fahren)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= F8.1 Erreichbarkeitsmarketing City

= H1 Parkraumstrategie Innenstadt

= H 4 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen
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H2 Aufwertung der Parkbauten in der Innenstadt
80
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X sehr hoch X hoch X bis 2020*
[ ] hoch L] mittel X bis 2025**
[] mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: [<]ja [ ]nein Akteure: LHS, Betreiber der Parkbauten (insb. Q-Park)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Qualitative MaBnahmen zur Aufwertung der Parkhduser:
= Aufwertung der Qualitat der baulichen/optischen Qualitat der Parkbauten:

Parkleitsystem im Parkhaus

Anpassung der Stellplatzbreiten auf 2,5m zum einfachen Ein- und Aussteigen

breite Fahrwege zum problemlosen Ein- und Ausparken

angenehme Beleuchtung

Wach- und Servicedienst

Frauenparkplatze

moglichst offene Gestaltung, auBenliegende Treppenanlagen

stadtebauliche Einbindung durch angepasste Fassadengestaltung der Parkhduser bzw. Begriinung
von Parkplatzen

= Aufwertung der Offnungszeiten sowie der Tarifstrukturen:

Verlidngerung der Parkhaus-Offnungszeiten bis 24 Uhr fiir die zentralen Parkh3user im Umfeld des St.
Johanner Marktes/ der BahnhofstraRe

grundsatzliche 24 h-Ausfahrtmdglichkeit aus allen Parkhausern mit deutlichem Hinweis fiir Nutzer
minutengenaue Abrechnung der Parkzeit

mehrsprachiges Kassiersystem mit Akzeptanz von bargeldloser Bezahlung

Shopping-Karten in Kooperation mit dem Handel, tber die auch das Parken in/ auf Parkierungsanla-
gen abgerechnet wird

Kombination des Parktickets mit einem OPNV-Fahrschein als Anreiz zur Nutzung der Parkbauten

Planersocietdt | GGR
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H3 Parkkonzepte in den Stadtteilen

8-a

Auch in den Stadtteilen kommt es teilweise zu Uberlagerungen der Parkraumnachfrage und zu Konflikten
zwischen dem ruhenden Verkehr und anderen StraRenraumansprichen.

Hierbei sind die verdichteten, im Zusammenhang bebauten Bereiche von Alt-Saarbriicken, Malstatt, Dudwei-
ler, St. Johann, St. Arnual und Burbach von den weniger verdichteten Bereichen dieser Stadtteile sowie von
allen weiteren Stadtteilen zu unterscheiden. Die verdichteten Bereiche weisen aufgrund der Nutzungsiiber-
lagerungen ein hohes Konfliktpotenzial auf. Dies gilt insbesondere fiir die jeweiligen Stadtteilzentren oder
das Umfeld von groReren Verkehrserzeugern wie vom St.-Josef-Krankenhaus in Dudweiler.

Bausteine

Stadtteilzentren/ verdichtete Stadtteilbereiche mit Nutzungstberlagerungen:

= detaillierte Analyse der Parkraumsituation prioritar in den Stadtteilzentren der Stadtteile und Identifizie-
rung von Konfliktpotenzialen

= kleinraumige Konzepte fir den ruhenden Verkehr: moglichst Vereinheitlichung der Parkregelungen in den
Stadtteilen - bspw. Kurzzeitparken in den Geschiftslagen, bedarfsgerechte Ausweisung/ Ergdnzung von
Anwohnerparkplitzen, Ladezonen und Sonderstellplitzen sowie Motorradparken (ggf. Ubertragung/ An-
passung der Regelungen aus der Innenstadt fiir kleinrdumige Konzepte)

= Anpassung der Stellplatzgebiihren, um das Parken auf Parkpldtzen/ in Parkbauten zu férdern: Angleichung
der Parkgebiihren Dudoplatz Dudweiler (derzeit 0,60 €/h) <-> Tiefgarage Dudweiler (aktuell 1€/h)

= regelmaRige und flaichendeckende Kontrollen des Ordnungsamtes zur Ahndung des Falschparkens sowie
zur Identifizierung von Problemen (siehe MaRRnahmenfeld H5)

weitere Stadtteilbereiche:

= kleinrdumige Analyse der Parkraumsituation in weiteren Bereichen der Stadtteile, wenn von den Anlie-
gern Probleme gemeldet werden, sich Unfallgefahren zeigen oder dem Ordnungsamt Probleme offenkun-
dig werden

= weitere Analyse der Losungsmoglichkeiten fiir die Parkraum-Nutzungskonflikte um das Krankenhaus St.
Josef in Dudweiler in Absprache mit Anwohnern und dem Krankenhaus — z.B. auch Reduzierung des Kfz-
Quell- und Zielverkehrs zum Krankenhaus durch MobilititsmanagementmalRnahmen (u. a. Jobtickets, sie-
he MalRnahmenfeld K1)

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= H1 Parkraumstrategie Innenstadt
» H5 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen

= K1 Ausbau des betrieblichen Mobilitatsmanagements

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [] hoch [] bis2020
X hoch X mittel [] bis2025
(] mittel [] niedrig [] bis2030
|:| niedrig |Z| Daueraufgabe

|Z| nein Akteure: Stadt Saarbriicken, Betreiber von Parkbau-
ten

regionsrelevant: |:| ja

Planersocietdt | GGR



18 VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld H (Entwurf)

H4 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen

90

Die Parkraumerhebungen der Innenstadt zeigen, dass trotz eines erhohten Kontrollaufwandes (Einstellung
von neuem Ordnungspersonal) noch ein hoher Anteil der Kfz-Fihrer falsch parkt (siehe VEP-Analyse Kap.
10.4). Dies konnte auch auf einen jahrelangen ,,Gewohnheitseffekt” der Autofahrer zurtickzufiihren sein, de-
nen ein Unrechtsbewusstsein und eine Sensibilitat fiir die Behinderungen und Verkehrsgefahren fur FulRgan-
ger und Radfahrer teilweise fehlen. Die vorgenannten Malnahmen zur Verlagerung des Parkdrucks in die
Parkbauten werden erst effizient funktionieren, wenn die Parkregelungen auch Gberwacht werden. Daher ist
einerseits eine konsequente Ahndung des Falschparkens als SanktionsmaBnahme, andererseits aber auch
zur Bewusstseinsbildung fiir ein richtiges Parkverhalten wichtig. Dariiber hinaus gilt es, die Parkraumstrate-
gie fir die Innenstadt (siehe H1) in der Offentlichkeit zu kommunizieren, um Missverstindnisse zu vermei-
den und die Akzeptanz zu férdern.

Bausteine

= Bedarfsgerechte Ausweitung der regelmaBigen Kontrollen in den  Abbildung 2: AGFS-Aktion Nina

Bewirtschaftsungszonen, ggf. Einstellung von weiterem Kontroll- Liefe le

personal Lehen
= konsequentes Abschleppen von Falschparkern, die andere Ver- A din Ninal

kehrs.tellnehmer behlndgirn oder gefdahrden . Stell Dir mat vor =wir Kinder stehen stindi
* Erweiterung der Saarbriicken-App zum Melden von Behinderun- [t Re s b L
gen, Gefahrdungen oder sonstigen Problemen im StraBenverkehr RIS T THLER SR - Ege ]
und Wegenetz (u.a. auch anonymisierte Meldemdglichkeit und [ -
. meinem BUrgersteig Dasist mein Weg zur
Verortung von Falschparkern) und Angebot einer Internetplattform S
= Erweiterung der Saarbriicken-App um Informationen zum Parken, sin BUrgersteig und kein Autosteig. Mier gehe
insbesondere Auslastung der Parkbauten zur gezielten Lenkung des ich mit anderen Kindern 2u Fufl oder wir

. . fahren mit dem Fahrrad. Aber wie sollen wir
Parkdrucks und zum einfachen Auffinden der Parkbauten gut anksmmen, wenn Du mit dem Auto

= Aktionen gegen Falschparker: hier parkst? Weillt Du eigentlich, dass wir
= Schwerpunkt-Aktionen des Ordnungspersonals Kinder bis 8 Jahre mit dem Fahrrad auf dem
s . - . . BUrgersteig fahren mUssen und dann erst
Ll In|t||erung( Un.terstutzung von Offentllchkeltskampag.nen zu.r suf dan Redweg ciirfan? Dabel Is? das doch
Bewusstseinsbildung der Autofahrer, bspw. AGFS-Aktion ,Ni- AR A s ey

na“: Anbringen von ,Denkzetteln” an Windschutzscheiben Willst Du wissen, was ch mir fUr die Zukunft
von Falschparkern durch Schulkinder (vgl. Website AGFS Nina) [kttt
» Bauliche MaRnahmen gegen Falschparker: Quelle: Website AGFS Nina
= Poller gegen Falschparker, die ggf. von Rettungsdiensten ent-  Abbildung 3: Sitzwiirfel und Fahr-
fernt werden kénnen radparken an Kreuzungen
=  Multifunktionale Elemente, die z.B. gleichzeitig den FuRver- e
kehr fordern (Sitzwiirfel, Banke, Spielgerite, ...)
= Fahrradstellplatze, bspw. in Eckbereichen von Kreuzungen als
Sperre gegen Falschparker (Fahrrader erzeugen deutlich ge-
ringere Sichteinschrankungen als parkende Autos)
= Einrichtung einer Arbeitsgemeinschaft mit Q-Park sowie den ande-
ren privaten Parkhausbetreibern, um die Parkraumstrategie zu
vermitteln und in Kooperation umzusetzen und um die Akzeptanz
zu fordern
= Einrichtung eines Parkraumbeirates, um die politische Akzeptanz
von MaRnahmen mit Bezug zum Parken zu férdern und die Park-
raumstrategie/ weitere MaRnahmen o6ffentlich zu kommunizieren.
Hierbei sollten die Vorteile und Chancen der Parkraumstrategie (Er-
hoéhung der Aufenthaltsqualitdten, Verbesserung des Stadtbildes, er-
hohte Verkehrssicherheit) vermittelt werden und die Parkhduser als
attraktive Alternativen zum Parken kommuniziert werden.
= Erreichbarkeitsmarketing: Die Parkhduser sollten genauso wie die
Angebote im Umweltverbund kommuniziert und vermarktet werden,
um Einpendler auf den Umweltverbund zu verlagern oder die Nut-
zung der Parkhauser zu fordern (siehe F8.1)
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H4 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen

90

Abhéngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen
= A2:Barrierefreie FuBwege

= A5.2 Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Kfz-Verkehr
= A7 Attraktive Aufenthalts-, Sitz- und Spielmdglichkeiten

= AS8.2: Kampagnen/Aktionen

= B5: Verkehrssicherheit fur Radfahrer

= B6.1: Abstellanlagen in Wohnquartieren

= F8.1 Erreichbarkeitsmarketing City

= H 1: Parkraumstrategie fur die Innenstadt

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit
[X] sehrhoch Xl hoch

[ ] hoch (] mittel
L] mittel [ ] niedrig
[] niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis2020
[] bis2025
[] bis2030
X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z|ja |:|nein

Akteure: LHS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

stalten”, ,Maerker Brandenburg”, ,Karlsruhe Feedback”

= |nternetplattform bzw. App zum Melden von Problemen auf Straen und Wegen: bspw. , Trier mitge-
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H5 Optimierung der Stellplatzrichtlinie

In Saarbricken gilt, abgesehen von Konkretisierungen der Stellplatz-Ablosebeitrage, derzeit die Landesbau-
ordnung des Saarlandes mit ihren Angaben zu Kfz- und Fahrradstellplatzen (§47 LBO Saarland). Die Landes-
bauordnung nennt auch die &rtlichen Verkehrsverhiltnisse sowie den OPNV als Einflussfaktor auf die zu er-
wartende Kfz-Nutzung der standigen Benutzer sowie Besucher einer Anlage.

In einigen Stadten (bspw. Bremen, Bochum, Marburg, Wirzburg) sind mittlerweile Stellplatzsatzungen oder
dhnliche Konzepte zur Minderung der Kfz-Nutzung in Kraft, die neben der reinen Regulation der Stellplatz-
zahl fiir Gebdude anhand von Mitarbeiter/ Besucherzahlen weitere Kriterien heranziehen (OPNV-
ErschlieBung, Job- und Mietertickets, CarSharing, Kompensation durch Fahrradstellpldtze). Auf diese Weise
kann die bendétigte Stellplatzanzahl auf das nach Art, Lage und Verkehrsanbindung des Gebdudes notwendi-
ge Mal begrenzt werden. Dies verringert nicht nur den Kfz-Verkehr und fordert den Umweltverbund, son-
dern spart auch Baukosten.

Bausteine

= Definition von konkreten Stellplatzbaupflichten je nach Art der Nutzung in einer differenzierten Richtzah-
lentabelle

= Aufnahme einer Bagatellgrenze fir kleine Bau-/ Umbauvorhaben (u.a., um Nachverdichtungen im Be-
stand zu erleichtern)

= Einbezug von Qualitdten von Fahrradabstellanlagen (Anzahl, ebenerdiger Zugang, Notwendigkeit einer
Uberdachung, ...)

= Optional: Aufnahme einer Kompensationsmoglichkeit der Herstellung von Kfz-Abstellplatzen durch die
Schaffung von Fahrradabstellplatzen

» Erginzung der Stellplatzsatzung: Beriicksichtigung der Lage und der OPNV-ErschlieBung (bspw. iiber die
Festlegung von Gebietszonen in der Stadt, fiir die bei guter OPNV-ErschlieRung/ integrierter Lage prozen-
tuale Abschlage der Stellplatz-Richtzahlen gelten)

= anteilige Aussetzung der Pflicht zur Herstellung von Stellplatzen bei besonderen MafRnahmen im Mobili-
tatsmanagement und vertragliche Festsetzung: CarSharing, Nachbarschaftsautos, Mietertickets, Jobti-
ckets, Verzicht auf Nutzung des Kfz

» Lenkung des Parkverkehrs in verdichteten Neubaugebieten in Parkbauten/ Quartiersgaragen: wenn in
zumutbarer Entfernung Parkhauser/ -pldtze/ oder —garagen zur Verfligung stehen, soll eine Mindestanzahl
von Bewohnerstellpldtzen dort aufgenommen werden

= Finanzierung von Quartiersgaragen u.a. liber Stellplatzablosebeitrage

= Bericksichtigung von ggf. notwendigen Stellplatzen fiir Wirtschaftsverkehre bei Biiro- oder Geschéaftsbau-
ten (siehe E4)

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Maf3nahmen
= H1: Parkraumstrategie fir die Innenstadt

= H1.1: Bewohnerparken

= H2:Parkraumstrategie fir die Stadtteile

= EA4: Stellplatze fur Liefer- und Dienstleistungsverkehre

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [ ] hoch X bis 2020
X hoch X mittel [] bis2025
(] mittel [ ] niedrig [] bis2030
[ niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXInein Akteure: LHS
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H6 Autoreduzierte/ -freie Quartiere und Stral3en
SL

Autoreduzierte und auch —freie Quartiere sind in einigen Stddten (bspw. Freiburg Vauban, Minster-
Gartensiedlung WeilRenberg, Kassel-Unterneustadt) bereits umgesetzt worden. Ziel dieses Ansatzes ist es,
sowohl durch Festsetzungen in den Stellplatzsatzungen/ Bebauungsplanen als auch durch die gezielte Forde-
rung des Umweltverbundes und von CarSharing/ Fahrradverleihsystemen die Pkw-Nutzung der Anwohner
deutlich zu reduzieren. Hierdurch kdnnen die Potenziale des 6ffentlichen Raumes besser ausgeschopft wer-
den (autofreie StraRRen als Spiel- und Begegnungsflachen, insgesamt weniger Flachenverbrauch), das Kfz-
Verkehrsaufkommen und die damit verbundenen negativen Effekte reduziert sowie die Wohnungsbaukosten
durch die weniger benétigten Stellpldtze in vielen Fallen gesenkt werden. Darilber hinaus profitiert die Stadt
durch das griine/ innovatives Image dieser Quartiere.

Bausteine

= Auswahl eines Neubauquartiers mit guter OPNV-ErschlieBung und guter Nahversorgung zum Start eines
Pilotprojektes autofreies/ -armes Wohnen

= Forderung des Rad- und FuBverkehrs durch gute Wegeverbindungen

= Festsetzung von deutlich geringeren Stellplatzbaupflichten, u.a. im Bebauungsplan

= vertragliche Verankerung von flankierenden MaRnahmen: bspw. Mietertickets, CarSharing/ Nachbar-
schaftsauto

* Monitoring und Evaluation, ggf. Ubertragung/ Anpassung auf geeignete Bestandsquartiere

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= A1 Optimierung des FuBwegenetzes

= HjUberarbeitung der Stellplatzsatzung

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [] hoch [] bis2020
X hoch [] mittel X] bis 2025

(] mittel X] niedrig [] bis2030
[ ] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:| ja |Z| nein ‘ Akteure: LHS, Vermieter, Wohnungswirtschaft

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Beispiele fiir autoarme/ -freie Quartiere:

Darmstadt (Lincoln-Siedlung)

= Neubaugebiet als Modellquartier fir auto- und verkehrsreduziertes Wohnen

= Grundsatzliche Parkraumbewirtschaftung fiir das Quartier

= Festsetzung eines Hochstwertes von Stellplatzen je Wohnung: 0,8; Mindestwert 0,4

= Bei anderen Nutzungen sind max. 70% (mind. 40 %) der erforderlichen Stellpldtze zugelassen

= Auf Privatgrundstiicken sollen vorrangig CarSharing-Stellplatze entstehen

= Verpflichtung zur Herstellung von Fahrradabstellpldtzen auf Privatgrund

= Umfangreiche flankierende MaRnahmen des Mobilitditsmanagements (u.a. B+R, CarSharing, CarPooling,
Fahrradverleihsystem); Anordnung eines GrofRteils der Stellplatze in Quartieren in Quartiersgaragen (max.
300 m-FuBweg zur Wohnung) und weniger in direkter Wohnungsnahe (vgl. Website Darmstadt)

Dortmund (Gewerbegebiet Phoenix-West)

= Reduzierung des Stellplatzbedarfes von Unternehmen durch kompensatorische MaRnahmen (Fahrradab-
stellanlagen, Jobtickets, Nutzung von CarSharing) sowie durch Stellplatzablésen

= Stellplatzablésen werden zur Finanzierung von Quartiersgaragen genutzt

Miinster-Gartensiedlung Weilenburg:

= Stadtebaulicher Vertrag mit Vermietern, der diese dazu auffordert, Verzicht auf Kfz durch geeignete Ver-
einbarungen abzusichern (besondere Vereinbarung als Bestandteil der Mietvertrage)

= Stellplatzschlissel: 0,2/Wohnung (ansonsten in Miinster 1/Wohnung)

= Hohe Anzahl von Fahrradabstellpldtzen, gute ErschlieBung OPNV, CarSharing-Station

Planersocietdt | GGR




VEP Saarbriicken 2030 — MalRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld | (Entwurf)

Handlungsfeld I: Verkehrssicherheit

Jedes Jahr verungliickt eine grofRe Zahl von Menschen im StraBenverkehr. Betroffen sind hiervon —
wenngleich in unterschiedlichen MaRe — grundsatzlich alle Verkehrsteilnehmergruppen sowohl als
Unfallopfer wie auch als Unfallverursacher. Besonders im stadtischen Bereich treten aufgrund der
raumlichen Konzentration verschiedener Verkehrsteilnehmergruppen und unterschiedlicher Nut-
zungsanspriche an den StraBenraum vielfaltige Konfliktsituationen auf, die z.T. zu Unfallen fih-
ren. Bei diesen werden dann haufig ungeschiitzte bzw. besonders schutzbedirftige Personen-
gruppen wie z.B. Kinder, Senioren, FuSgdanger und Radfahrer verletzt oder getotet.

Ausgehend vom Recht jedes Menschen auf korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. GG) muss da-
mit flr Staat und Gesellschaft insbesondere das Vermeiden von Unfdllen mit getéteten oder ver-
letzten Personen oberste Prioritat haben. Daraus leitet sich im Verkehrsbereich einerseits die
Verpflichtung jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers ab, sich so zu verhalten, dass kein Anderer ge-
schadigt oder gefahrdet wird (§1 StVO). Zum anderen kommt den staatlichen Institutionen aber
auch ein besonderer Schutzauftrag zu, der sich in der Pflicht zur sicheren Gestaltung und Unter-
haltung der Verkehrswege und dem Gewahrleisten eines sicheren Verkehrsablaufs durch alle und

fur alle Verkehrsteilnehmer manifestiert.

Dazu ist neben der sicheren Gestaltung der Verkehrswege und der sicheren Gestaltung des Ver-
kehrsablaufs auch eine stiandige Vergegenwartigung des Themas in der Gesellschaft erforderlich.
Dabei sollten vor allem positiv besetzte Aspekte wie Einsicht, Riicksichtnahme und Verantwor-

tungsbewusstsein in den Vordergrund gestellt werden.

1.1.1 Handlungsbedarf im Verkehrssicherheitsbereich

Der Handlungsbedarf im Verkehrssicherheitsbereich in Saarbriicken ergibt sich unmittelbar aus
der Bewertung der Ausgangssituation, die sich im Wesentlichen in den folgenden Punkten zu-

sammenfassen lasst:

e Positive Entwicklung der Unfallzahlen in den letzten Jahren mit wenigen schweren Unfall-
hdufungen und der Zielsetzung, die Unfall- und Verungliicktenzahlen und die Verletzungs-
schwere kontinuierlich weiter zu reduzieren

e Zahlreiche Aktivitaten, Arbeiten, Aktionen und Programme durch verschiedene Akteure

e Keine ganzheitliche, integrierte Bearbeitung durch die Stadtverwaltung und Stadtpolitik:
begrenzte personelle und finanzielle Ressourcen, keine explizite Institutionalisierung in
der (strategischen) Verkehrsplanung, engagierte, aber aufgabengemaR fokussierte Unfall-

kommission

Der Schwerpunkt der MaRnahmen liegt daher — auch vor dem Hintergrund der ,Neuheit” des
Themas in der Verkehrsplanung und der begrenzten finanziellen und personellen Ressource — we-

niger darin, ,einfach” mehr Aktivitaten und Aktionen durchzufiihren. Im Vordergrund muss hinge-
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gen zunachst die Institutionalisierung des Themas Verkehrssicherheit und die Vernetzung der re-
levanten Akteure liegen. Zur o6ffentlichkeitswirksamen Platzierung des Themas sollte dariber hin-
aus im ersten Schritt eine Fokussierung auf einen Teilbereich erfolgen, der dann umfassend und
prototypisch bearbeitet wird. Im Weiteren sollte dann sukzessive eine Gesamtstrategie zur Ver-

kehrssicherheit gemeinsam mit allen relevanten Akteuren entwickelt und umgesetzt werden.

1.1.2 Grundsatze der Verkehrssicherheitsarbeit

Entsprechend den eingehenden Erlduterungen muss das Ziel einer ganzheitlichen und integrierten
Verkehrssicherheitsarbeit — wie auch in den Zielen fir den VEP Saarbriicken definiert — grundsatz-
lich die kontinuierliche Reduzierung der Unfallzahlen und vor allem der Zahl und der Verletzungs-
schwere der Verungliickten sein. Dies entspricht der von der EU und der Bundesregierung verfolg-

ten ,Vision Zero“.!

Verkehrssicherheit ist grundsatzlich als eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe zu verstehen, die
nur unter Einbeziehung und Mitarbeit aller relevanten Akteure erfolgreich angegangen werden
kann. Zu diesen gehdren zunachst die fir die Verkehrsinfrastruktur und die Verkehrsorganisation
zustandigen staatlichen Institutionen sowie die Verkehrsteilnehmer selbst. Dariliber hinaus sind
aber auch alle Akteure und Institutionen einzubeziehen, die einen Einfluss auf das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer im Sinne der Bewusstseinshildung oder Verkehrserziehung haben bzw. haben
konnten. Letzteres reicht von der Verkehrserziehung in Kitas und Schulen, tGber die Fahrausbil-

dung bis hin zu Verbanden, Sportvereinen, Diskotheken und Freizeiteinrichtungen etc..

Verkehrssicherheitsarbeit ben6tigt dariber hinaus einen ganzheitlichen und integrierten Ansatz.
Dies bedeutet, dass sich nicht auf einzelne Aktionen oder Themen beschrankt werden darf, son-
dern eine umfassende Auseinandersetzung mit allen Unfallkonstellationen, Verkehrsarten und
Verkehrssystemen stattfinden muss. Neben den klassischen Konzepten wie polizeiliche Unfallbe-
arbeitung, Uberwachung und Priventionsarbeit sowie Verkehrserziehung und Fahrausbildung
sind auch samtliche anderen Aspekte des Unfall- und Verkehrsgeschehens und des Verkehrsver-
haltens mit zu berticksichtigen und in eine Strategie zu integrieren. Hierzu gehéren bspw. die stra-
tegische Verkehrsplanung der Stadt, die Erreichbarkeiten von Wohngebieten, Arbeitsplatzen so-
wie Bildungs-, Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen, das Image und die Attraktivitat
von 6ffentlichen und nichtmotorisierten Verkehrsmitteln etc..

SchlielSlich muss Verkehrssicherheitsarbeit als eine dauerhafte Aufgabe angelegt sein. Dies resul-
tiert aus den z.T. langeren Umsetzungszeitrdumen gerade von baulichen MaBnahmen, der fort-

1 Die,Vision Zero“ ist eine weltweite Strategie zur Vermeidung todlicher Unfalle im StraRenverkehr und am Ar-
beitsplatz. In den 1990er Jahre wurde sie in Schweden erstmals auf den Bereich der Verkehrssicherheit ange-
wendet. In den letzten 10 Jahren wurden sie dann auch von der EU, der Bundesregierung sowie mehreren
Bundeslandern zur Grundlage ihrer Verkehrssicherheitsarbeit bzw. Verkehrspolitik gemacht.

Ziel der ,Vision Zero“ ist: keine Toten und Schwerverletzten im StraBenverkehr. Damit stellt die ,Vision Zero”
die Unversehrtheit des Menschen an erster Stelle bei der Abwdgung von unterschiedlichen Werten und Zie-
len. Kern der Strategie ist die Erkenntnis, dass der Mensch als Teil des Verkehrssystems nicht fehlerfrei agiert
und dass dies bei der Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und der Regeln zu ihrer Benutzung beriicksichtigt
werden muss.

Weitere Informationen zur ,Vision Zero” finden sich u.a. auf der Internetseite des Deutschen Verkehrssicher-
heitsrates (www.dvr.de)
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wahrenden Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen im Verkehrsbereich (Technik, allgemei-
nes Mobilitatsverhalten etc.) sowie vor allem auch dem notwendigen Zeitraum und den ggf. er-
forderlichen Wiederholungen von Informationen etc. zum Aufbrechen von Routinen und zur An-

passung von Verhalten bei den Verkehrsteilnehmern.

Die MalRnahmenansatze einer entsprechend ganzheitlichen Verkehrssicherheitsarbeit lassen sich
untergliedern in MaBnahmen:

e zur Organisation und Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit

e zur Erhoéhung der Sicherheit der Infrastruktur (bauliche und verkehrsregelnde MafRnah-
men)

e im Bereich der Uberwachung des Verkehrsverhaltens sowie

e im Bereich der Verkehrserziehung und Fahrausbildung sowie der Verhaltensbeeinflussung

durch Offentlichkeitsarbeit, Kampagnen und Aktionen

1.1.3 MaRnahmenfelder

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse, den Meldungen aus dem Beteiligungspro-

zess sowie den Zielen des VEP wurden die MaRnahmenfelder |1 bis | 6 abgeleitet (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Handlungsfeld Verkehrssicherheit (1) - MaRnahmenfelder

Umsetzung

Akteure

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

- . . . LHS als Initiator,
11: Initiierung eines Netzwerks Verkehrssicherheit

Saarbriicken hoch X vielfaltige weitere
Akteure
1 2: Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit in hoch X LHS
der Stadtverwaltung
13: Ausrwe_er'tungs-/Nutzungsmogllchkelten der hoch X LHS, Polizei
polizeilichen Unfalldaten
14: Stadtische Verkehrsiiberwachung hoch Daueraufgabe = LHS, Polizei
LHS, Regionalver-
15: Leuchtturmkampagne Schulwegsicherheit hoch X » REBlOnalver

band, Schulen
LHS als Initiator,
mittel Daueraufgabe | vielfiltige weitere
Akteure

16: Weitergehende Offentlichkeits- und
Kampagnenarbeit

Das Handlungsfeld Verkehrssicherheit (I) beinhaltet selbst keine MalRnahmen zur Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrsorganisation. Entsprechende MalRnahmen sind Be-

standteil der verkehrsmittelspezifischen Handlungsfelder (A bis D).

Die MalRnahmenfelder |5 und |6 beinhalten Marketingaktionen, 6ffentlichkeitswirksame Kam-
pagnen sowie eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit zum Themenfeld ,Verkehrssicherheit”.

Dazu gehoéren sowohl allgemeine, breit aufgestellten Kampagnen und Aktionen, die auf mehrere
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oder alle Verkehrsteilnehmergruppen und Wegezwecke abzielen, wie auch spezifisch auf einzelne
Gruppen oder Zwecke ausgerichtete Kampagnen. Es bestehen daher vielfiltige Synergieeffekte zu
anderen Handlungs- und MaRnahmenfeldern des VEP, wie bspw. ,Kampagnen/Aktionen FuBver-
kehr” (A 8.2), ,Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketingstrategien Radverkehr” (B 9),
,Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen ruhender Kfz-Verkehr“ (H 5), ,Mobilititsmanagement und -
kultur” (K) sowie ,Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen fiir eine umweltbewusste Mobilitat” (L 5).
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11 Initiierung eines Netzwerks Verkehrssicherheit

Saarbriicken

Bereits heute werden in Saarbriicken durch diverse Institutionen und Akteure zahlreiche Arbeiten und Akti-
vitdaten im Bereich Verkehrssicherheit durchgefiihrt (Unfallkommission, Schulwegepldne des Ordnungsam-
tes, Verkehrserziehungsarbeit an den Kitas und Schulen etc.). Dies geschieht jedoch ohne Ubergreifende Ab-

stimmung und Koordinierung und ohne Einbettung in ein strategisches Gesamtkonzept.

Zur besseren Vernetzung der Akteure und Aktivitdten sowie zur mittel- bis langfristigen gemeinsamen Ent-
wicklung einer Gesamtstrategie durch alle relevanten Akteure bietet sich die Griindung eines speziellen
Netzwerks Verkehrssicherheit an. In diesem sollten neben den zustandigen staatlichen Institutionen (Ver-
kehrsplanung, StraRenplanung, StraRenverkehrsbehorde, Polizei, Schulbehoérde etc.) auch alle relevanten
Verbande sowie ggf. privaten Initiativen (ADAC, ADFC, Verkehrswacht, Elternvertretung, Schilervertretung,
Fahrlehrerverband etc.) teilnehmen. Beispiele fiir entsprechende Netzwerke gibt es sowohl auf der Lander-
ebene (z.B. Netzwerk fiir Verkehrssicherheit NRW, Verkehrssicherheitsinitiative Niedersachsen, Forum Ver-
kehrssicherheit Brandenburg), auf der regionalen Ebene (z.B. Netzwerk "Verkehrssichere Stadte und Ge-
meinden im Rheinland") wie auch auf der lokalen Ebene (z.B. Netzwerk Verkehrssicherheit und Mobilitats-
management in Minster, Berliner Forum fiir Verkehrssicherheitsarbeit).Die Vorteile der Netzwerke liegen
neben dem Vernetzungsaspekt insbesondere in der Offentlichkeitswirksamkeit sowie in der Institutionali-

sierung der Aufgabe. Gleichzeitig ist der Aufwand fiir die Netzwerkarbeit begrenzt und steuerbar.

Bausteine

= |nitiierung eines Netzwerks Verkehrssicherheit Saarbriicken durch die Stadtverwaltung:

Mogliche Ziele und Kennzeichen des Netzwerks:

- Vernetzung und Selbstverpflichtung aller relevanten Akteure in Saarbriicken zu einer gemeinsamen
Zielsetzung und Zusammenarbeit in dem Themenfeld

- 1 6ffentlichkeitswirksame Sitzung pro Jahr, moglichst der Leitungsebene, um die Bedeutung des
Themas zu betonen und in die einzelnen Institutionen zu transportieren

- Vereinbarung von konkreten Zielen und Kontrolle zur Zielerreichung

- Bildung von Arbeitsgruppen zu einzelnen Themen

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= Nach Maoglichkeit Nutzung von Synergieeffekten zu bestehenden Netzwerken, bspw. im Bereich
Mobilitatsmanagement/- kultur (siehe K4)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
|Z| sehr hoch |Z| hoch |Z| bis 2020
[] hoch [] mittel [] bis2025
L] mittel [ ] niedrig [ ] bis2030
[ ] niedrig [] Daueraufgabe

|Z| nein Akteure: LHS, Kitas, Schulen, Vereine, Verkehrsverbiande

regionsrelevant: |:| ja
(Fahrlehrerverband, ADAC, ADFC), Polizei, Land
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12 Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit
in der Stadtverwaltung

Die Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit in der Stadtverwaltung stellt eine Grundvorausset-
zung flr ein starkeres Engagement im Themenfeld Verkehrssicherheit dar. Dabei geht es einerseits darum,
die im , Alltagsgeschaft” bereits laufenden Arbeiten mit Verkehrssicherheitsbezug besser zu vernetzen und
weiter zu qualifizieren. Daruber hinaus liegt das Hauptziel der Institutionalisierung in der Verwaltung, die di-
versen Akteure in Saarbriicken zu vernetzen und die verschiedenen bereits laufenden Aktivitaten weiterzu-

entwickeln und zu ergdnzen, sodass letztlich eine gemeinsame, ganzheitliche Gesamtstrategie entsteht.

Bausteine
= Personelle Verankerung der Verkehrssicherheit in der Stadtverwaltung:

Qualifizierung einer (2/3 bis vollen) Stelle fur Verkehrssicherheit im Bereich der strategischen Verkehrs-
planung; Fortbildung des Stelleninhabers/der Stelleninhaberin zum Verkehrssicherheitsauditor (Schwer-
punkt Innerortsstrallen), ggf. in Kooperation mit dem Landesbetrieb fiir StraBenbau zur Ergdnzung der
dortigen Auditoren;

Aufgaben: Organisation des Netzwerks Verkehrssicherheit, Durchfiihrung von Sicherheitsaudits, Multipli-
kator zur internen Fortbildung bzw. zum Wissenstransfer in die Verwaltung, Unterstitzung der Unfall-
kommission, Offentlichkeitsarbeit, Initiierung/Organisation eigener Kampagnen/Aktionen

= Durchfiihrung von Sicherheitsaudits:

Durchfiihrung von internen Sicherheitsaudits (durch die o.g. Stelle) insbesondere bei der Planung und Um-

setzung von komplexen Vorhaben mit hohen Nutzungsanspriichen durch alle Verkehrsarten

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
X] sehrhoch X hoch X bis 2020
] hoch ] mittel ] bis 2025
(] mittel (] niedrig ] bis 2030
[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS
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13 Auswertungs- und Nutzungsmaoglichkeiten der
polizeilichen Unfalldaten

Detaillierte empirische Kenntnisse liber die gesamte Ortliche Unfallsituation sind eine elementare Grundlage
flr eine erfolgreiche und effiziente Verkehrssicherheitsarbeit. Die polizeilichen Unfalldaten stellen dabei —
unabhangig von den auch bei diesen Daten zu beriicksichtigenden Dunkelziffern und Spezifika der Datener-
hebung — die entscheidende Datenquelle dar. In der Stadt Saarbriicken werden die polizeilichen Unfalldaten
bisher in erster Linie flr die Arbeit der 6rtlichen Unfallkommission ausgewertet sowie auf Einzelanfrage fir
bauliche oder verkehrsregelnde MalRnahmen bereitgestellt. Wenngleich diese Datenauswertungen wichtige

Elemente darstellen, sind sie im Hinblick auf eine strategische Verkehrssicherheitsarbeit nicht ausreichend.

Zundchst sind vielmehr Daten zur aktuellen Lage und zeitlichen Entwicklung der Unfall- und Verungliickten-
zahlen in der Stadt Saarbriicken differenziert nach Personengruppen, der Verkehrsbeteiligungsart, Beteilig-
tenkombinationen, Unfallursachen, Unfalltypen etc. erforderlich. Nur auf dieser Basis konnen in Hinblick auf
die gesamtstdadtische Verkehrssicherheitslage relevante Entwicklungen und Kategorien von Unfallen analy-

siert und sich daraus ergebende strategische Handlungserfordernisse erkannt werden.

Dariliber hinaus sollten die Unfalldaten auch einfacher, d.h. mit geringerem Arbeitsaufwand fiir Polizei und
Verwaltung, fur die konkrete Planung von baulichen oder verkehrsregelnden MaRnahmen nutzbar sein, so-
dass die Beriicksichtigung der kleinrdumigen Unfalllage als selbstverstandlicher Bestandteil in die alltdgliche

Arbeit integriert werden kann.

Bausteine

= Schaffung einer verwertbaren Datenbasis aus den polizeilichen Unfalldaten

Das derzeit von der saarldndischen Polizei verwendete Programms Geopolis-V ldsst einen Export aller rele-
vanten Unfalldaten bisher nicht zu. Es ist daher eine standardisierte Schnittstelle fir eine regelmaRige
Ubergabe aller relevanten Unfalldaten zu schaffen. Hierzu sind weitergehende Gespriche mit der Landes-
polizei sowie ggf. dem Innenministerium erforderlich.

Aufbauend auf dieser Schnittstelle ist fur Arbeiten und Auswertungen in der Stadtverwaltung eine eigene
Unfalldatenbank aufzubauen. Hierbei bietet es sich an, eine Standarddatenbanksoftware (z.B. Access) ggf.
in Verbindung mit einer GIS-Losung zu verwenden, die einerseits eine einfache Verbreitung und Nutzbar-
keit durch lokale Installationen der Datenbank an allen relevanten Arbeitsplatzen und andererseits die Er-
stellung standardisierter Berichte ermoglicht.

= Erstellung eines jdhrlichen Verkehrssicherheitsberichts

Jahrliche Erstellung eines standardisierten Verkehrssicherheitsberichts als Basis fiir die weitere strategi-
sche Konzeption der Verkehrssicherheitsarbeit sowie als Bestandteil der Evaluation des VEP.

= Laufende Nutzung der Unfalldaten als Planungsgrundlage fiir die Verkehrs- und StraRenplanung und die

StraRenverkehrsbehérde in der Stadtverwaltung

Durch die lokale Installation der Unfalldatenbank an allen relevanten Arbeitspldtzen sind die Vorausset-
zung fir eine einfache laufende Nutzung der Unfalldaten im ,Alltagsgeschaft” der Verkehrs- und StralRen-

planung sowie der StraRenverkehrsbehorde gegeben.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= Die Auswertung polizeilicher Unfalldaten stellt fiir die Planung des FuR- Rad, und Kfz-Verkehrs eine
wichtige Grundlage fir einen zielgerichteten, sicheren Infrastrukturausbau dar.
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13 Auswertungs- und Nutzungsmaoglichkeiten der
polizeilichen Unfalldaten

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist

[] sehrhoch X hoch X bis 2020

X hoch L] mittel [ bis2025

] mittel [] niedrig ] bis 2030

|:| niedrig |:| Daueraufgabe
regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Polizei, ggf. Land
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14 Stadtische Verkehrsiiberwachung

Neben der Verkehrsiiberwachung durch die Polizei ist auch die stadtische Verkehrsiiberwachung durch das
Ordnungsamt fiir die Verkehrssicherheitsarbeit relevant. Diese umfasst die Uberwachung des ruhenden Ver-
kehrs sowie die Geschwindigkeits- und Rotlichtiiberwachung des flieRenden Verkehrs. Als Bestandteil der
Verkehrssicherheitsarbeit ist daher auch die stadtische Verkehrsiiberwachung weiter zu qualifizieren und

auszubauen.

Bausteine

= Weitere Qualifizierung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des Ordnungsamts:

RegelmiRige, z.B. jahrliche Fortbildung der Ordnungsamtskrifte zur Uberwachung des ruhenden Verkehrs
speziell im Hinblick auf Verkehrssicherheitsaspekte wie bspw. Bedeutung von Sichtdreiecken (siehe auch
H5)

= Fortfiihrung des Umsetzens von Falschparkern durch das Ordnungsamt

Das Umsetzen von grob verkehrswidrig bzw. verkehrsgefahrdend abgestellten Fahrzeugen stellt einen
wichtigen Baustein bei der Uberwachung des ruhenden Verkehrs dar. Zum einen werden erkannte Gefah-
rensituationen auch unmittelbar beseitigt. Dariiber hinaus hat das Umsetzen aber auch eine deutliche ver-
kehrserzieherische Wirkung dahingehend, dass grobes Fehlverhalten nicht toleriert wird und fur den Tater
mit deutlichen Konsequenzen verbunden ist, die Gber das anonyme Bezahlen eines Ordnungsgeldes hin-
ausgehen.

Die im vergangenen Jahr durch die stddtische Verkehrsiiberwachung (ibernommene Aufgabe des Umset-
zens von Falschparkern sollte daher in jedem Fall fortgefiihrt werden.

= Einsatz von Geschwindigkeitsanzeigen:

Geschwindigkeitsanzeiger (Dialogdisplays) haben nachweislich eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung
und fuhren zu einer besseren Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Dies gilt insbesondere,
wenn ein korrektes Verhalten der Verkehrsteilnehmer durch eine entsprechend positive Riickmeldung
»belohnt” wird. Dariliber hinaus liefern die meisten Geschwindigkeitsanzeiger als ,,Nebenprodukt” statisti-
sche Daten zu Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten. Es ist daher ein verstarkter Einsatz von Geschwin-
digkeitsanzeigern vor allem auf Streckenabschnitten mit reduzierter Hochstgeschwindigkeit und sensiblen
Umfeldnutzungen zu prifen.

= Ausbau der Geschwindigkeits- und Rotlichtiiberwachung

Im Herbst 2015 wurde der Aufbau von eigenen stadtischen Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen an
flinf Standorten beschlossen. Grundsétzlich erlauben die Anlagen neben der Geschwindigkeitsiiberwa-
chung auch die Rotlichtiiberwachung. Die bisher beschlossenen Standorte liegen mit einer Ausnahme
nicht an Ampelanlagen. Die kombinierte Uberwachung von Geschwindigkeit und RotlichtverstoR ist daher
bisher auch nur firr diesen Standort vorgesehen,

Da liberh6hte Geschwindigkeiten sowie RotlichtverstofRe relevante Unfallursachen insbesondere auch bei
Unfallen mit schwerwiegenden Folgen darstellen, sollte die Geschwindigkeits- und Rotlichtiberwachung
weiter ausgebaut werden. Dazu sollten mindestens auch die Ubrigen 4 Standortempfehlungen, die durch
die Verwaltung erarbeitet wurden, umgesetzt werden. Des Weiteren sollten altersbedingt stadtischen Rot-
lichtiberwachungsanlagen in der Regel durch kombinierte Geschwindigkeits- und Rotlichtiiberwachungs-

anlagen ersetzt werden.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

D38 Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralen in sensiblen Bereichen (Kfz-Verkehr)

H5 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen (Ruhender Kfz-Verkehr)

Planersocietdt | GGR
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14 Stadtische Verkehrsiiberwachung

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt
X sehr hoch X hoch
[] hoch [] mittel
[] mittel [] niedrig
[] niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis2020
[] bis2025
[] bis2030
X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein

Akteure: LHS, Polizei
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I5 Leuchtturmkampagne Schulwegsicherheit

Um auch vor dem Hintergrund begrenzter personeller und finanzieller Ressourcen sowie der bisher fehlen-
den Strukturen fir eine strategische Verkehrssicherheitsarbeit moglichst kurzfristig einen Einstieg in dieses
Themenfeld zu bekommen, bietet sich die Priorisierung auf eine ,Leuchtturmkampagne” an. Im Rahmen ei-
nes solchen Projekts kdnnen die begrenzten Ressourcen konzentriert und priorisiert werden, um so relativ
schnell 6ffentlichkeitswirksam auftreten und Erfolge erzielen zu kénnen.

Fur eine Leuchtturmkampagne im Bereich Verkehrssicherheit ist vor allem der Bereich der Schulwegsicher-
heit bzw. der Sicherheit von Kindern und Jugendlichen geeignet. In diesem Feld laufen derzeit zahlreiche Ak-
tivitaten in Saarbriicken, auf denen —in einem ersten Schritt ggf. auch rdumlich konzentriert auf einen Stadt-
teil — aufgebaut werden kann und die prototypisch zu einer Gesamtstrategie zusammengefasst werden kon-
nen. Koppeln lasst sich dies mit MaBnahmen zum schulischen Mobilitdtsmanagement (siehe K 3).

Bausteine

Vertiefte Auswertung der Unfalldaten:

Ableitung der Unfallschwerpunkte und konkreten Handlungserfordernisse in Saarbriicken

Vernetzung der stadtischen Verkehrssicherheitsarbeit mit Schule, Vereinen etc.

Forcierte Erstellung von Schulwegeplanen und Weiterentwicklung zu Kinderstadt(teil-)pldnen

Priorisierung von Verbesserungen der Infrastruktur und der Verkehrsregelung auf typischen Wegebezie-

hungen von Kindern und Jugendlichen:

Bundelung der Aktivitdten/Ressourcen der Stadtverwaltung

Initiierung von Schulwegdetektiven und Schulweghelfern

Durchfiihrung von Aktionen zur Verkehrs- und Mobilitdtserziehung

Lerneinheiten an Kitas und Schulen, Projekttage, Einbeziehung der Eltern, Befragungen von Kindern und
Eltern, Kooperation mit Verkehrsverbanden (ADAC, ADFC, VCD, Verkehrswacht) und Unfallkasse, etc.
Reduzierung und Organisation des Elternbringverkehrs:

Ausweisung von Elternhaltestellen in einiger Entfernung zu den Schulen in Verbindung mit einer konse-
guenten Freihaltung des unmittelbaren Schulumfelds von Hol- und Bringverkehren (Bsp. Elternhaltestellen
in diversen Kommunen in Brandenburg)

Initiierung von Ansatzen wie Walking Bus und CycleTrain:

Forderung der eigenstandigen und sicheren Bewaltigung des Schulwegs durch die Bildung von Schulweg-

gruppen, Einrichtung entsprechender ,Haltestellen”/Treffpunkte

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

A 8.2 Handlungsfeld FuBverkehr — Kampagnen/Aktionen

B 9 Handlungsfeld Radverkehr — Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketingstrategien
H 5 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen ruhender Kfz-Verkehr

K Mobilitdtsmanagement und -kultur

L 5 Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen fiir eine umweltbewusste Mobilitat

Planersocietdt | GGR
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I5 Leuchtturmkampagne Schulwegsicherheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist

X1 sehr hoch X hoch X bis 2020

] hoch L] mittel [ bis2025

[] mittel [ ] niedrig [] bis2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: LHS, Regionalverband, Schulen, Kitas, Vereine, Ver-

kehrsverbidnde, Unfallkasse, Krankenkassen
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16 Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit

Eine hohere Verkehrssicherheit kann nicht alleine durch bauliche und verkehrsregelnde MalRnahmen sowie
eine starkere Verkehrsiiberwachung erreicht werden. Es muss vielmehr gleichzeitig auch beim individuellen
Verhalten der Verkehrsteilnehmer angesetzt werden. Bei diesen muss ein starkeres Bewusstsein fir Ver-
kehrssicherheit gepaart mit Aspekten wie gegenseitige Ricksichtnahme, das Zuriickstellen eigener Vorteile
sowie Verantwortungsbewusstsein fiir Andere und fir sich selbst erreicht werden. Um entsprechende Ver-
haltensinderungen zu bewirken, haben sich allgemeine und insbesondere zielgruppenorientierte Offentlich-
keits- und Kampagnenarbeit bewédhrt. Entsprechende MaRnahmen missen dabei lber einen langeren Zeit-
raum angelegt sein, um durch mehrfache Wiederholungen von Informationen, Aktionen etc. ein Aufbrechen

von Routinen und eine nachhaltige Verhaltensanpassung bei den Verkehrsteilnehmern bewirken zu konnen.

Die Rolle der Stadt Saarbriicken liegt in diesem MaRBnahmenfeld insbesondere in der Initiilerung und Ab-
stimmung von MaBnahmen im Rahmen einer Gesamtstrategie (unter Einbeziehung der 6ffentlichkeitswirk-
samen MaRnahmen der anderen Handlungsfelder). Dies beinhaltet vor allem auch das Finden und Aktivieren

von Partnern und Fordermaoglichkeiten.

Bausteine

» Ubergreifende Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit:

Allgemeine Offentlichkeitsarbeit zum Themenfeld Verkehrssicherheit; Durchfiihrung von Verkehrssicher-
heitstagen; Durchfiihrung einer breitenwirksame Kampagne fiir mehr Riicksichtnahme und Verantwor-
tungsbewusstsein im Verkehr, z.B. Ubernahme der im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplan entwickel-
ten ,Riicksicht-Kampagne” und Modifikation iber den Radverkehr hinaus.

= Zielgruppenspezifische Ansdtze, bspw.

- Kinder und Jugendliche:
Besonderer Fokus auf FuRverkehr und Mitfahrt im Pkw, Verkehrs- und Mobilitdtserziehung in Kita
und Schule, Praktisches Training der unterschiedlichen Verkehrsarten (Radschule, Busschule etc.),
Projekttage zur Verkehrssicherheit, weitere bereits im MaBnahmenfeld | 5 genannte MaRnahmen

- Junge Erwachsene:
SAARBOB / BOB vor Ort (ggf. Erweiterung um den Aspekt Geschwindigkeit), Thematisierung von Un-
fallsituationen /Unfall6rtlichkeiten in der Fahrausbildung (Bsp. Brandenburg), Sicherheitstrainings

- Erwerbstatige am Arbeitsort / Einpendler:
Offentlichkeitsarbeit in den Betrieben, Kombination mit betrieblichen Mobilitditsmanagement, Zu-
sammenarbeit mit Berufsgenossenschaften, Krankenkassen, betrieblichen Sicherheitsbeauftragten,
etc. (z.B. Initiative ,Sicherer Arbeitsweg”, Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” mit Erweiterung um Si-
cherheitsaspekt beim Radfahren)

- Seniorinnen und Senioren:
Ubergreifende Kampagne wie ,Altere Menschen im Verkehr”, OPNV-Training: Fortfithrung Projekt

Mobia, Fahrradtraining, Spezielle Pkw-Sicherheitstrainings

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Maf3inahmen

» A 8.2 Handlungsfeld FuRBverkehr — Kampagnen/Aktionen

= B 9 Handlungsfeld Radverkehr — Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketingstrategien
= H 5 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen ruhender Kfz-Verkehr

= K Mobilitatsmanagement und -kultur

= L5 Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen fiir eine umweltbewusste Mobilitat
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16 Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch ] hoch ] bis 2020
] hoch X mittel [] bis 2025
X mittel [] niedrig ] bis 2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

Akteure: LHS als Initiator, Polizei, Verkehrsverbande, Land, Be-

regionsrelevant: |:| ja |Z| nein
rufsgenossenschaften, Unfall- und Krankenkassen etc.
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J. Handlungsfeld Inter- und Multimodalitat

Im Sinne einer kombinierten und effizienten Mobilitat ist in Saarbriicken der Ausbau der Intermo-
bilitat - also die Kombination verschiedener Verkehrsmittel wahrend einer Fahrt - bzw. der Aus-
bau der Multimodalitdt — die Wahl verschiedener Verkehrsmittel je nach Nutzungszweck - vorge-
sehen. Durch eine intelligente Verknlpfung verschiedenster Verkehrsmittel kdnnen die Potenziale
des Verkehrs fiir eine stadtvertragliche Nutzung optimal ausgeschopft werden.

1.1.1 Grundsdtze und Zielsetzung

Im Mittelpunkt einer verbesserten inter- und multimodalen Mobilitat steht die Starkung des Um-
weltverbunds aus Bahn/Bus, Fahrrad, CarSharing und Taxi. Mit den Themenfeldern Elektromobili-
tat und Mitfahrzentralen sind auch Klimaschutzaspekte sowie organisatorische Aspekte wichtige
Bestandteil dieses Handlungsfelds. Sowohl durch MaBnahmen in der Infrastruktur, als auch bei
der Verknipfung der verschiedenen Angebote untereinander mit einer gemeinsamen Vermark-

tung besteht ein Verlagerungspotenzial zugunsten der umweltfreundlichen Mobilitdtsangebote.

Vor allem fiir eine intermodale Nutzung missen attraktive Umsteigemoglichkeiten geschaffen
werden, da mindestens ein Umstieg innerhalb der Verbindung zwischen Start- und Zielort erfolgt.
Dies ist z.B. der Wechsel zwischen Bahn/Bus und einem Fahrrad oder CarSharing, welcher schnell
und einfach ablaufen muss. Gegenliber den Interessenten muss dazu immer ein einheitliches An-
gebot nutzbar sein und auch als solches vermarktet werden. Nutzer kdnnen sich so je nach aktuel-

lem Anlass flir das am besten passende Verkehrsmittel entscheiden.

Planersocietdt | GGR
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1.1.2 MaRnahmenfelder

Das Handlungsfeld Inter- und Multimodalitat umfasst sechs MalRnahmenfelder (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Handlungsfeld Inter- und Multimodalitat (J) - MaRnahmenfelder

MafBnahmenfeld bzw. MaBnahme

Prioritat

J1 P+R-Standorte

J2 Mehr und bessere B+R-Standorte

J3 Ausbau von Schnittstellen/Mobilitdtsstationen

J4 Integration von Taxidiensten

J5 Fahrradmitnahme in Bahn und Bus

J6 Vermarktung des Umweltverbunds als ein-
heitliches Mobilitatsangebot

hoch

hoch

mittel

mittel

mittel

hoch

X X
X

X
X
X
Daueraufgabe

LHS, saarVV, VGS, Umlandkom-
munen, Deutsche Bahn (Netz
bzw. Station & Service)

LHS, Saarland, Umlandkommu-
nen, Deutsche Bahn (Netz bzw.
Station & Service)

LHS, Saarland, Umlandkommu-
nen, gemeinwirtschaftliche Or-
ganisationen, Taxiunternehmen,
Privatwirtschaft, Deutsche Bahn
(Netz bzw. Station & Service)

LHS, saarVV, Saarbahn, Taxiun-
ternehmen

Saarbahn, saarVV, Verkehrsun-
ternehmen, ggf. ADFC

LHS, Saarbahn, Taxiunterneh-
men, saarVV, Cambio
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P+R
B+R

J1 P+R Standorte

Das Angebot an P+R-Anlagen v.a. an Bahnhofen/Haltepunkten des regionalen Schienenverkehrs ist ein klas-
sisches Beispiel flr Intermodalitdt. Diese Entwicklung an Schnittstellen zum Schienenverkehr ergibt sich hier
durch die regionale Erreichbarkeit sowie die schnellen Fahrzeiten v.a. bei RE-Linien. Das Umsteigen vom Au-
to in offentliche Verkehrsmittel entspricht den Zielen des VEP, soll jedoch moglichst frihzeitig, d.h. in der
Region auBerhalb der Stadtgrenzen von Saarbriicken erfolgen. Die Standortwahl muss zudem mit dem be-
stehenden Tarifsystem abgeglichen werden. Mit dem Ziel, Fahrgaste moglichst friih zu einem Umstieg in
Bahn und Bus zu bewegen, ist P+R liberwiegend ein wichtiges regionales Thema fiir den Pendlerverkehr und
damit Gber die Stadtgrenze Saarbriickens hinaus.

In Saarbriicken bestehen mehrere P+R-Standorte v.a. an der Saarbahn (auch aufgrund der dichten
Bedienungshé&ufigkei). Hierbei wird bereits der Ansatz verfolgt, Fahrgaste moglichst an der Stadtgrenze zum
Umstieg auf die Saarbahn zu bewegen.

Bausteine

W
Die P+R-Anlagen an der Saarbahn gehéren zu den nachfrage- 1 4 BrebachEl
starksten Standorten. Aufgrund der Platzverhdltnisse ist eine “

Ausweitung der relevanten Standorte Burbach Bahnhof, Hein-

A\
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| |

A ; 3
i -
i :
i
i
i
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richshaus und Brebach Sid in der Flache nicht mehr moglich.

FUr den Standort Brebach wurde in der Vergangenheit die Ein- = | \\

1

richtung eines weiteren Parkdecks diskutiert. Die Nachfrage der \\\\ N\ : .| Brebach sidE"

. . . < i ‘@~ Dergenaue Standortis
P+R-Standorte ist auch im Zusammenhang mit dem bestehen- \ SR N T E A ;gsgzsgzgggne?ﬁnpldanﬂné
den Tarifsystem zu sehen, welches Standorte in der Stadt at- \\\\\ 1=

traktiver macht, als Standorte moglichst vor der Stadtgrenze.
Fiir mehrere Saarbriicker P+R-Standorte ergibt sich damit kon-
kreter Entlastungsbedarf.

Ausbau der P+R-Standorte in der Region

Die LHS sollte auch im Zuge des landesweiten VEP-OPNV darauf
hinwirken, dass die P+R-Standorte in der Region an den SPNV- !

Haltepunkten systematisch ausgebaut werden.
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Neuer P+R-Standort Brebach Sud % 2 A

Die Aufwertung des Schienenverkehrs sieht den zusatzlichen Hetéi";’s:e’

Haltepunkt Brebach Siid vor. Dieser wére aus Osten mit dem

Auto schnell zu erreichen, sodass hier ein weiteres P+R-Angebot .“"‘33‘3'5"”5 Sud

sinnvoll ist. Je nach genauer Lage dieses zusatzlichen Haltepunk-
tes kdnnte die P+R-Flache im Bereich des Brebacher Ohrs liegen
(im Zusammenhang mit der geplanten stadtebaulichen Entwick-
lung).

P+R-Standorte Heinrichshaus/Riegelsberg Sid

Zwischen diesen beiden Halten liegt eine OPNV-Tarifgrenze. Mit alte Tarifgrenze
dem Ziel Saarblicken gehort der Halt Heinrichshaus zur Preiszo-

ne 0, der Halt Riegelberg Siid zur Preisstufe 3. Entsprechend un- @ Heinrichshaus
terschiedlich ist die Nachfrage auf den P+R-Flachen. Die Tarif- v

grenze sollte daher (iber Riegelsberg Sid verlaufen. Saarbriicken
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+
P+R J1 P+R Standorte

Bk D00

P+R-Standort Luisenthal Bf./Haltestelle Grube Luisenthal
Auch dieser Standort direkt an der Stadtgrenze zu Saarbriicken ist fiir Einpendler weniger attraktiv (Preisstu-

fe 3 fur die LHS). Daher sollte auch hier analog der Situation Heinrichshaus/Riegelsberg Std die Tarifgrenze
auf durch den Haltpunkt Luisenthal und die Bushaltestelle Grube Luisenthal gelegt werden, damit in Rich-
tung Saarbriicken bereits die Preisstufe 0 gilt. Zuséatzlich wéare die Einrichtung von P+R-Stellpldtzen mit einer

Ausschilderung auf der A620 (Anschluss Saarbriicken-Klarenthal) und StralRe des 13. Januar erforderlich.

Weitere Standorte sind ein wichtiges regionales Thema auch bzgl. der Einrichtung einer S-Bahn fir Stadt und
Region. Unabhéangig des Angebotes von S- oder RE/RB-Bahn sind flir den Pendlerverkehr v.a. Standorte wich-
tig mit

= umsteigefreien Verbindungen zum Hauptbahnhof/zur Johanneskirche

= Reisezeitverhiltnissen OV/MIV von maximal 1,25

= Taktfahrplan

P+R-Standorte an Schnittpunkten zum o6ffentlichen Personennahverkehr kdnnen gleichzeitig ein Bestandteil

von Mobilitatsstationen sein, sodass es ggf. auch sinnvoll ist, weitere Angebote an einem Standort zu ergan-

zen.

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
C1.2 S-Bahnnetz fiir Stadt und Region
C1.2 zusatzliche Haltepunkte und Verlegung bestehender Standorte

c2 Verknipfung zwischen Bus und Eisenbahn
J3 Ausbau von Schnittstellen/Mobilitatsstationen
Zielkonflikte

Forderung P+R kann Buslinien als Zu-/Abbringer des Schienenverkehrs schwichen und die Autonutzung for-
dern

Wirkungs-Kosten-Klasse prioritiit Umsetzungsfrist
rioritc
[X] sehrhoch X hoch X] bis 2020 (Tarifgrenze)
oc

[ ] hoch O] mittel X bis 2025

) mitte
[] mittel (] niedrig [] bis2030
[ niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: |X|ja |:|nein Akteure: LHS, saarVV, VGS, Saarland, Umlandkommunen,

Deutsche Bahn (Netz bzw. Station & Service)
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+
P+R J 2 Mehr und bessere B+R Standorte

B+R D00

Neben der Verknipfung zum Auto hat auch der Radverkehr eine wichtige Bedeutung fiir intermodale Ange-
bote. Auch liegt der Schwerpunkt auf der Verknipfung zwischen dem Fahrrad und den Bahn/Bus-
Angeboten. Ebenfalls sollte analog zu dem Ansatz bei den P+R-Standorten ein moglichst kurzer Weg mit dem
Fahrrad einem moglichst langen Weg mit Bahn bzw. Bus gegeniberstehen. Auch hier ist davon auszugehen,

dass ein Umstieg unwahrscheinlicher wird, je naher der Nutzer seinem Zielort ist.

Das bestehende Angebot an B+R-Stationen in Saarbriicken soll weiter ausgeweitet werden, v.a. entlang des
Busliniennetzes wird ein quantitativer Ausbau vorgeschlagen. Um die Attraktivitdt der B+R-Standorte zu er-
héhen, wird ein Programm zur qualitativen Aufwertung der Abstellanlagen umgesetzt. Ein einheitliches De-
sign sowie homogene Qualitatsstandards und —anforderungen (z.B. Uberdachung, Beleuchtung) werten die
Stationen insgesamt auf. Serviceangebote (z.B. Fahrradboxen fiir Pedelecs) bieten einen zuséatzlichen Anreiz

B+R zu nutzen.

Bausteine

Zusétzlich zu Bahnhofen/Haltepunkten sind auch Abstellmdglichkeiten an Bushaltestellen einzurichten, wie
es z.B. an der Haltestelle Rabbiner-Riilf-Platz schon erfolgt ist. Interessant sind v.a. Bushaltestellen mit ei-
nem dichten Bedienungsangebot in Richtung Innenstadt (mogliche Standorte z.B. die Bushaltestellen

Dudoplatz, Burbach Markt, Julius-Kiefer-Strafle und Rockershausen).

Wichtige Ausstattungsmerkmale sind:

= Abstellmoglichkeit in Sichtbeziehung zur Haltestelle
(idealerweise an der Haltestelle)

= ADFC-zertifzierte Blgel auf Rahmenhohe des Fahrrads
= Witterungsschutz

= AbschlieRbare Boxen fiir Pedelecs

= Beleuchtung, sofern Umgebungslicht nicht reicht Quelle: eigene Aufnahme

Diese Verknupfung ist die einfachste und meist bzgl. der Flachen kleinste Verkniipfungsform. Dennoch kon-
nen v.a. bei Bushaltestellen auf Grund knapper Flachen Konflikte entstehen. Hier miissen ggf. Kompromisse

bei den wichtigen Ausstattungsmerkmalen erfolgen (z. B. Verzicht auf Witterungsschutz, Fahrradbox).

In Erganzung zu Standorten in der Stadt Saarbriicken hat das Thema B+R ebenfalls eine Bedeutung fur die
Region wie bei der Einrichtung eines regionalen S-Bahnangebots. Hier gelten dieselben wichtigen Ausstat-

tungsanforderungen.

Fahrradabstellanlagen an Schnittpunkten zum o6ffentlichen Personennahverkehr sind gleichzeitig ein Be-
standteil von Mobilitatsstationen (vgl. J3), sodass es ggf. auch sinnvoll ist, weitere Angebote an einem

Standort zu erganzen.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= C1.1 S-Bahnnetz fur Stadt und Region

= (C1.2 zusatzliche Haltepunkte und Verlegung bestehender Standorte
= (C1.8 Angebotsebenen im lokalen Busnetz

= (5.1 barrierfreie Bahnhofe/Haltepunkte und Haltestellen

= J3  Ausbau von Schnittstellen/Mobilitatsstationen
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per 0O0
J2 Mehr und bessere B+R Standorte
BiR = o Jow)
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X] hoch X bis 2020
X hoch [] mittel [] bis2025
[] mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Saarland, Kommunen mit Bahnh&fen/Haltepunkten,
Deutsche Bahn (Netz bzw. Station & Service)
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VE | 6T
J 3 Ausbau von Schnittstellen/Mobilitidtsstationen a a m

P+R- und B+R-Standorte sind wichtige Ergdnzungen fiir die intermodale Mobilitat. Da diese v.a. im Schienen-
verkehr gleichermallen von Bedeutung sind, ist eine Weiterentwicklung zu gréfleren Umsteigepunkten sinn-
voll. Diese kdnnen dann als Mobilitdtsstationen mit ibergreifenden Serviceangeboten vermarktet werden.
Diese Standorte sind v.a. dort relevant, wo viele regionale Schienenverkehrsverbindungen bestehen. Sie sind
damit attraktive Startpunkte fir einen Umstieg zum 6ffentlichen Personennahverkehr. Zwar bestehen be-
reits heute in Saarbriicken mehrere P+R- und B+R-Standorte. Eine Zusammenfassung und Erweiterung dieser

zu Mobilitatsstationen besteht jedoch noch nicht.

Bausteine
Mobilitatsstationen werden nach =
g £
einem Baukastensystem gebildet. = E E -E o
2 3 b z
Zwar ist in der Regel der 6ffentliche a3 ¢ E‘ E. & .E _E
- . T o = =] T =
Personennahverkehr das Riickgrat B EE‘ E% E 'g 5z
einer Mobilitdtsstation, es sind aber Fernverkehr
h Kombinationen ohne Bahn un
auch Kombinationen ohne Bahn und < Nahverkehr - - - n n n
Bus moglich. Art und Umfang von £
. . . . . £ (offentliches) Fahrradverleihsystem | W u u L u u
Mobilitatsstationen konnen in vier = E
. . Taxi-Aufstellflach | | | | | | |
Bereiche und mehrere Einzelbau- 'E SHAEREEcnEn
H _
steine unterschieden werden. EIEEEE u
Carsharing | ] | | | | | |
Welche konkreten Ausstattungs-
. . Parkplitze als P+R [ ]
merkmale ein Standort hat, hangt Arkplake ais
von Zielgruppen, Einzugsbereichen ~ § Fahrradparkhaus (mitPersonal) " "
=
und auch den verfiigbaren Flachen E Radabstellanlagen u u u u u u
vor Ort ab. Es lassen sich bereits E Lademéglichkeiten [ | [ | [ | [ | [ ]
mehrere Standorttypen unterschei- schlieRfscher n n
den, welche bei einer Umsetzung im Eﬂ Gastronomie - -
Detail zu priifen sind. b
2 Toiletten [ [ |
Fur die LHS sind in einem ersten .5 TErEr n n
Schritt besonders Mobilitatsstatio- o Dvnmaische Fahrgastinformation - - -
nen wichtig, die zur einen Steige- E
Ubersichtkarten/Stadtplane ] ] | | | | ] | ]

rung des Radverkehrs fihren. Hier
bieten sich groRere Standorte am Hauptbahnhof und an der FuRgangerzone an. Wahrend beim Standort In-
nenstadt die Anbindung der FuRgangerzone im Mittelpunkt steht, ist es am Hauptbahnhof die Verknipfung

zwischen den Verkehrsmitteln.

Als grolSe Abstellanlagen flir Fahrrader sollten diese tagsiiber mit Personal besetzt und zu anderen Zeiten vi-
deoiiberwacht sein. Hierzu ist ein 24-Stunden-Zugang liber ein Chipsystem erforderlich. Zudem sollte eine
Einbindung ist das neue Bezahl- und Abrechungssystem fir Bahn/Bus erfolgen. Beide Standorte sind qualita-
tiv hochwertige Angebote und kdnnen daher kostenpflichtig sein. Allerdings sollte eine erméaRigte bzw. kos-
tenlose Nutzung fiir Inhaber von Zeitfahrkarten moéglich sein, um weitere Synergien fiir den gesamten Um-
weltverbund zu erreichen. Bei vergleichbaren Angeboten (z.B. Radstationen in NRW) werden Mobilitatsstati-

onen auch als Integrationshilfe flir Langzeitarbeitslose bzw. Behinderte genutzt.
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P+R . o
B+R J 3 Ausbau von Schnittstellen/Mobilitidtsstationen a a m

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= C7.1 EinfUhrung eines neuen Preis- und Abrechnungssystems
= J1  P+R-Standorte
= J2  B+R-Standorte
= B10 Prifung eines Fahrradverleihsystems

Wirkungs-Kosten-Klasse  prioritiit Umsetzungsfrist
DX} sehrhoch ] hoch ] bis 2020
[] hoch X mittel X bis 2025
[] mittel [] niedrig [ ] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Saarland, Taxiunternehmen, gemeinwirtschaft-
regionsrelevant: |X| ja |:| nein liche Organisationen, Privatwirtschaft, Umlandkommunen,
Deutsche Bahn (Netz bzw. Station & Service)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
Sollte ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem in der Stadt Saarbriicken umgesetzt werden, sind Radstationen
in ein Standortkonzept mit einzubeziehen. Mit der Einfiihrung eines neuen Abrechnungssystems im OPNV

sollten auch Nutzungskosten der Radstationen lber dieses optional abgerechnet werden kénnen.
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J 4 Integration von Taxidiensten

Als Teil des OPNV sind Taxidienste zum einen eine individuelle Fahrméglichkeit und zum anderen eine sinn-
volle Ergédnzung des OPNV. Dabei werden bedarfsgerechte Fahrten nach einem festgelegten Fahrplan, aber
nur nach einer telefonischen Anmeldung durch Taxifahrten durchgefiihrt. Diese Angebotsform eignet sich
daher zur Sicherung der Grundmobilitdt besonders fiir nachfrageschwache Linien. Das Einsatzgebiet von Ta-
xis als bedarfsgerechte Busangebote erstreckt sich z.B. auf Zeiten einer geringen Nachfrage (z.B. sonntag-

morgens) und/oder Siedlungsbereiche mit sehr wenigen Einwohnern.

In der LHS werden bereits einzelne bedarfsgerechte Busangebote durch Taxis erbracht (z.B. Linie 168). Hier
wird stadtweit das Produkt Anruf-Sammel-Taxi (AST) genutzt. Die weitere Integration der Taxidienste steht
daher im Zusammenhang mit der Einfihrung eines neuen Abrechnungssystems im Handlungsfeld 6ffentli-

cher Personennahverkehr (C).

Weitere Moglichkeiten bestehen darin, das Taxi fur die so genannte , letzte Meile” starker einzusetzen (z.B.
durch Serviceleistungen ,Taxiruf durch den Bus-Fahrer” oder dem Service ein rabattiertes Frauen- oder

Nachttaxiangebot anzubieten).

Bausteine

Die gemeinsame Nutzung von Taxi- und Bahn/Busangeboten soll vereinfacht werden. Dies betrifft besonders
die organisatorische Abwicklung und Abrechnung. Auch hierfiir kdnnte das neue Abrechnungssystem im
Netz der Saarbahn genutzt werden, wobei das Tarifsystem bei klassischen Taxifahrten unberiihrt bleibt. Mit
einer Chipkarte oder der passenden App auf dem Smartphone sollen Fahrgdste im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr unkompliziert auf ein Taxi umsteigen kénnen, indem auch hier eine bargeldlose Abbuchung

moglich ist. Die Zahlung mit Bargeld bleibt als Alternative erhalten.

Zweiter wichtiger Baustein fiir eine weitere Integration von Taxidiensten ist eine regelmiRige Uberpriifung,
ob Leistungen im Busnetz sinnvoll durch AST-Angebote ganz oder teilweise ersetzt werden kdnnen. Zwar
sind Busangebote bereits als umweltfreundliches Mobilitdtsangebot zu verstehen, aber im Hinblick auf die
Besetzung und die Kosten kdnnen AST-Angebote ein sinnvoller Ersatz sein. Zudem sind nachfragegerechte

AST-Angebote klimaschonender einzustufen, als vergleichsweise leere Busse.

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= C1.8 Angebotsebenen im lokalen Busverkehr
= (1.9 Organisation von Bedarfsverkehren

= C7.1 Einfiihrung eines neuen Preis- und Abrechnungssystems

Wirkungs-Kosten Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch X] bis 2020
X] hoch X mittel [] bis2025
(] mittel [ ] niedrig [ ] bis 2030

[ niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Saarbahn, saarVV, Taxiunternehmen
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+
P+R J 5 Fahrradmitnahme in Bahn und Bus

B+R 000

Neben der Nutzung von B+R-Standorten kann flir Fahrgaste auch die Mitnahme des eigenen Fahrrads wich-
tig sein, weil z.B. keine geeignete Abstellmdglichkeit vorhanden ist oder das Fahrrad an der Zielhaltestelle
wieder benétigt wird. Hierzu ist grundsatzlich eine Mitnahme im Mehrzweckbereich eines Busses vorgese-
hen. Diese Flachen sind anders als im Schienenverkehr aber vergleichsweise klein und stehen zunehmend in

Konkurrenz zu anderen Geraten (wie z.B. Rollstiihlen/Rollatoren/Kinderwagen/Gepack).

Bei der Saarbahn kénnen Fahrrader bereits in allen Bussen sowie in der Saarbahn auRerhalb der Hauptver-
kehrszeit morgens mitgenommen werden. Es gibt allerdings keinen Beférderungsvorrang fiir Fahrgaste mit

Fahrrad gegeniliber anderen Fahrgasten, welche auf den Mehrzweckbereich angewiesen sind.

Bausteine

Die Verknupfung von Fahrrad und Bahn/Bus soll auch
fiir Nutzer moglich sein, die am Zielort erneut ihr Fahr-
rad nutzen méchten. Dennoch soll der Beférderungs-
vorrang anderer Fahrgaste erhalten bleiben. Hierzu
koénnte seitens der Saarbahn oder des SaarVV ggf. mit
einem privaten Anbieter ein neues Service- und Mobil-
itdtsangebot entwickelt werden, bei dem Fahrgéasten
zusatzlich zum Ticket ein verglinstigtes Faltrad zur Ver-

fligung gestellt wiirde. Dieses kann zusammengeklappt

als Gepéckstick transportiert werden. Entsprechend

entfallen die Restriktionen des Befdorderungsvorrangs Quelle: ;{MV; Zusammengeklappt lisst sich das ADFC-RMV-
und auch eine Mitnahme wahrend der Berufsverkehrs Faltrad auch mit einer Hand gut tragen.(© RMV)

morgens ist moglich.
= Kombi-Angebot Jahresfahrkarte + vergiinstigtes Faltrad
= Kostenlose Nutzung der Mobilitatsstationen, um z. B. kleine Reparaturen durchfiihren zu lassen

Um Fahrrader in Bussen und Bahnen moglichst unkompliziert mitnehmen zu kénnen, missen die Fahrzeuge
und entsprechend auch die Bahnsteige einfach zuganglich sein. Hierzu sind ggf. Rampen oder Aufziige not-

wendig.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= J3  Ausbau von Schnittstellen/Mobilitatsstationen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch X bis 2020
X] hoch X mittel [] bis2025

(] mittel [ ] niedrig [ ] bis 2030
[] niedrig [ ] Daueraufgabe

D nein Akteure: Saarbahn, saarVV, Verkehrsunternehmen, ggfs.

regionsrelevant: |Z| ja
ADFC
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J 6 Vermarktung des Umweltverbunds als einheitliches

Mobilitdtsangebot B a m

Der Umweltverbund umfasst 6ffentliche Verkehrsangebote (OPNV, CarSharing, Taxi) sowie den Rad- und
FuBverkehr. Damit kann ein groBer Teil der alltdglichen Wegezwecke abgedeckt werden und kann ganz oder
zumindest teilweise eine gute Alternative zum Auto darstellen. Hierfir ist es aber von zentraler Bedeutung,
dass all diese Angebote als ein Mobilitaitsangebot mit flexiblen Bausteinen nutzbar sind und nach auRen

vermarktet werden.

In der Stadt Saarbriicken bestehen bereits viele klimaschonende Mobilitatsangebote, welche aber nicht ver-
netzt bzw. einheitlich organisiert und vermarktet werden. Mit dem Ziel, die Inter- und Multimodalitat auch
ohne das eigene Auto zu starken, muss auch die Organisation und Vermarktung verbessert werden. Hier bie-

tet sich v.a. mit dem neuen Abrechnungssystem im &ffentlichen Personennahverkehr eine zentrale Saule an.

Bausteine

Flr die Etablierung eines einheitlichen Umweltverbundes sind die Aufgaben der einzelnen Mobilitdtsdienst-
leister unter einer Dachmarke zusammen zu fiihren. Hier sollte das stadteigene Verkehrsunternehmen zum
stadtischen Mobilitatsdienstleister weiterentwickelt werden und weitere organisatorische Aufgaben Uber-
nehmen, indem fiir diese Bereiche ein eigenes Ressort geschaffen wird. Ziel ist es, bestehende Angebote wie

CarSharing und Taxiunternehmen zu integrieren, statt ein konkurrierendes Angebot aufzubauen.

= Umsetzung/Betreuung des neuen Abrechnungssystems und Integration in weitere Angebote wie Taxis

= Prifung einer Integration weiterer Mobilitdtsangebote in den Aufgabenbereich
(Fahrradverleih als stadtisches System oder tiber Mobilitatsstationen, CarSharing, usw.)

= Auftritt aller Mobilitdtsangebote unter einer gemeinsamen Marke
= Betreuung bei der Integration von Bestandsangeboten Dritter (z. B. Cambio, Taxiunternehmen)

= Vermarkung als Baukastensystem, in dem Kunden in regelmafRigen Abstanden Bausteine andern kdnnen,
um ein flexibles Mobilitatsangebot zu haben

= zentrale Abrechnung der genutzten Leistungen in einer zusammenfassenden Rechnung (z. B. monatlich)

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= C1.9 Organisation von Bedarfsverkehren
= (7.1 Einflihrung eines neuen Preis- und Abrechnungssystems
= J3  Ausbau von Schnittstellen/Mobilitatsstationen

= J4 |Integration von Taxidiensten

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist
X] sehrhoch X hoch [] bis2020
[] hoch [] mittel [] bis2025
[] mittel [] niedrig [ ] bis2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

[ nein Akteure: LHS, Saarbahn, saarVV, Cambio,

regionsrelevant: |Z| ja s
Taxiunternehmen
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Handlungsfeld K: Mobilitatsmanagement und -kultur

Die MaRnahmen aus dem Bereich K Mobilitdtsmanagement und —kultur sind, anders als die auf-
wandigen infrastrukturellen Lésungen, gezielt dazu konzipiert, das Verkehrsgeschehen nachhaltig
zu beeinflussen und tragen zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. Die
Verkehrsteilnehmer sollen durch eine bessere Koordination und Information zur dauerhaften
Veranderung ihres Mobilitatsverhaltens motiviert werden. Information, Beratung und Motivation
stehen im Mittelpunkt des Mobilitaitsmanagements. Es sollen attraktive Alternativen zum eigenen
Auto aufgezeigt werden. Das Verkehrsverhalten ist jedoch immer auch durch eingeschliffene Le-
bensweisen gepragt, so dass ein Umdenken und Umsteigen auf Alternativen erlebbar und attrak-
tiv sein muss. Hier setzen MalRinahmen fiir eine nachhaltige Mobilitatskultur an.

1.1.1 Grundsétze des Mobilitatsmanagements

Mobilitdtsmanagement lasst sich grob in drei Haupthandlungsbereiche unterscheiden, in denen
sich erfahrungsgemal’ die besten Wirkungseffekte nachweisen lassen:

=  kommunales Mobilitdtsmanagement
=  betriebliches Mobilitatsmanagement und
= schulisches Mobilitatsmanagement.

Durch die MaBnahme Mobilitatsberatung an unterschiedlichen Einrichtungen (z.B. Betriebe,
Kommune, Schulen) anzubieten, wird ein nachhaltiges und kosteneffizientes Mobilitdtsmanage-
ment gefordert. Dieses setzt in Betrieben und kommunalen Verwaltungen v.a. bei der Mobilitat
der Mitarbeiter, bei der Parkraumausstattung, bei Dienstreisen sowie beim Fuhrpark an. Im be-
trieblichen Mobilitdtsmanagement fokussiert sich die Rolle der Stadt vor allem auf eine Berater-

funktion sowie als Initiator, Unterstiitzer und ggf. Koordinator von Pilotprojekten.

Im kommunalen Mobilitdtsmanagement kann die Stadt - als wichtiger Arbeitgeber - direkt bei den
eigenen Strukturen tatig werden, Konzepte und MaRnahmen erproben und mit gutem Beispiel flr
andere Betriebe vorangehen. Im Rahmen der Wirtschaftsforderung und Bauleitplanung kann au-
Rerdem Einfluss auf Betriebe genommen und die Aufstellung von Mobilitdtsmanagementkonzep-

ten unterstitzt werden.

Im schulischen Mobilitdtsmanagement werden (in Saarbriicken z. B. liber das Amt fiir Kinder und
Bildung sowie das Ordnungsamt) Schulen ermutigt und angeregt, MaBnahmen umzusetzen, wel-
che eine eigenstandige, nachhaltige Mobilitat von Kindern und Jugendlichen férdern. Synergieef-
fekte ergeben sich v. a. mit der Schulwegsicherheit (vgl. MaRnahmensteckbrief | 5). Zudem kann
die Stadt Uber die Standortwahl von Kindergarten und Schulen ein nachhaltiges Mobilitatsverhal-

ten der Kinder und Eltern bewirken.

Begleitet werden sollten alle MaRnahmen durch Marketing und Kommunikation, um Akteure und
Bevolkerung fur das Thema nachhaltige Mobilitdt zu sensibilisieren, zu motivieren und ein Be-

wausstsein fir ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu erzeugen.
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1.1.2 Handlungsbedarf im Mobilitdtsmanagement

In Saarbriicken existieren bereits unterschiedliche Anknipfungspunkte, v. a. im kommunalen, be-
trieblichen und schulischen Mobilitdtsmanagement (vgl. VEP-Analysebericht). Die bisherigen Akti-
vitdten sind allerdings noch sehr punktuell und es bieten sich weitere Potenziale, um das Vorge-
hen koordinierter und strategischer auszurichten sowie die Akteure starker miteinander zu ver-
netzen und zu qualifizieren. Die Moglichkeiten eines erfolgreichen Mobilitdtsmanagements kon-

nen so noch weiter ausgeschopft werden.

Das verwaltungsinterne, betriebliche Mobilitdtsmanagementprojekt der LHS stellt einen guten
Ausgangspunkt flr weitere bzw. verstarkte Mallnahmen und Aktivitdten dar - offene Potenziale
sind vorhanden (vgl. z. B. Nachfrage des Job-Tickets in der Verwaltung im VEP-Analysebericht?).
Auch andere in Saarbriicken ansassige Betriebe haben sich mit dem Thema betriebliches Mobili-
tdtsmanagement auseinandergesetzt und verfolgen z. T. bereits entsprechende Konzepte (z. B.
CosmosDirekt und die Universitat). Es sollte Ziel der LHS sein, diese Betriebe in ihren MaBnahmen
zu unterstitzen und noch weitere Betriebe von den Vorteilen eines Mobilitdtsmanagements zu
liberzeugen sowie zu eigenen Bemihungen zur Aufstellung von betrieblichen Mobilitats- und

Umweltmanagementkonzepten zu ermutigen.

Dies kann z. B. Uber Kampagnen, Wettbewerbe und Programme (wie es sie bereits seitens des
Ministeriums fir Umwelt und Verbraucherschutz des Saarlandes (,Clever zur Arbeit“) oder des
Landes Saarland (,,Umweltpakt Saar”) gab bzw. gibt) angestoRen werden. Auch durch die eigenen
Handlungen der Stadt Saarbriicken sollten die Grundlagen des Mobilitditsmanagements auf ver-
schiedenen Ebenen weiter gestiitzt werden. Hierzu ist ein strategisches Vorgehen von Vorteil.
Mogliche Einsatzbereiche sind z. B. die Festlegung von Bedingungen zur Ansiedlung von Gewerbe
(z. T. bereits durch Anrechnung von verbindlichen Mobilitdtskonzepten beim Stellplatzbedarf vor-
handen) oder die gezielte Information von Zielgruppen (z. B. weitere Erganzung der Neublirger-

Mappe, Information fiir Senioren oder Eltern von Schulkindern).

Durch Ausweitung und Belebung der im Grundsatz vorhandenen Netzwerke (z. B. ,Netzwerk Mo-
bilitdt Saar”) sind gegenseitiger Austausch und Information zu verstarken. Um die Koordination
seitens der Stadt zu erleichtern, bietet es sich an, amteriibergreifend zusammen zu arbeiten und
die Kompetenzen weiter zu starken. Dies erleichtert auch die Kommunikation innerhalb der Ver-

waltung im Rahmen des kommunalen Mobilitdtsmanagements.

1.1.3 MaBnahmenfelder

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse, den Meldungen aus dem Beteiligungspro-
zess sowie den Zielen des VEP wurden die folgenden fiinf MaRBnahmenfelder K1 bis K 5 abgeleitet
(vgl. Tabelle 1).

1 Die Verwendung des Job-Tickets unter den stidtischen Angestellten stieg seit 2013 von 116 auf 350 Nutzer
an. Gemessen an der Gesamtbeschaftigtenzahl (ca. 2.400 Personen) weist dies noch Potenzial auf.
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Tabelle 1: Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement und -kultur (K) - MaBnahmenfelder

Umsetzung

MaRBnahmenfelder Prioritat Akteure

mittelfristig
langfristig

o0
i
A
—
=
N
o
S
=~

LHS, Wirtschaft,
K 1: Ausbau des betrieblichen Mobilititsmanagements hoch Daueraufgabe = IHK, Ministerien,
Verkehrsbetriebe
LHS, Beteiligungs-
unternehmen,
Verkehrsbetriebe,
Landesverwaltung
LHS, Schulen,
Hochschulen, Poli-
K 3: Schulisches Mobilititsmanagement hoch Daueraufgabe = zei, Fordervereine,

Verkehrsbetriebe,

Verbande

LHS, Verbraucher-

zentrale, Ministe-

rien, Verkehrsbe-
K 4: Arbeitsgruppen und Netzwerkarbeit mittel Daueraufgabe = triebe, IHK, HWK,
Arbeitskammer
des Saarlands,
VCD, BUND
LHS, Saarbahn,
weitere Partner

K 2: Mobilititsmanagement in der Verwaltung mittel Daueraufgabe

K 5: Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen hoch Daueraufgabe

Das MaRnahmenfeld K 5 ,Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen” beinhaltet 6ffentlichkeitswirk-
same Marketingaktionen und Imagekampagnen sowie eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit.
Diese MaRRnahmen verfolgen insbesondere das Ziel, ein nachhaltiges Mobilitdtsbewusstsein in der
Bevolkerung zu férdern und die Nutzungsraten des Umweltverbunds mit Hilfe von Mobilitdtsma-
nagement zu steigern. Es kdnnen sich daher vielfiltige Synergieeffekte zu anderen MalRnahmen-
feldern des VEP ergeben (A8 ,Offentlichkeitsarbeit und Organisation” im FuBverkehr, B10 ,Of-
fentlichkeitsarbeit und Organisation/Marketingstrategien” im Radverkehr, C7 ,Kommunikation
und Marketing” im OPNV, F8 ,Serviceangebote, Information und Marketing” im Einkaufs- und
Tourismusverkehr, 16 ,Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit” zur Verkehrssicherheit.
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K1 Ausbau des betrieblichen Mobilitatsmanagements

Im betrieblichen Mobilitatsmanagement sollte die LHS koordiniert und zielgerichtet ihr Engagement zur akti-
ven Ansprache und Beratung von Betrieben erhdhen. Dazu ist es empfehlenswert, die Zustandigkeiten und
Kompetenzen zu biindeln (z. B. in Form einer Arbeitsgruppe Mobilitditsmanagement oder eines/r stidtischen
Mobilitdtsmanagers/in). Die Arbeitsgruppe bzw. der Mobilitditsmanager erarbeitet Konzepte, ist offizieller
Ansprechpartner in Sachen Mobilitdat und halt regen Kontakt zu allen Akteuren. Dies erleichtert die Kommu-

nikation sowohl nach innen als auch nach aulRen.

Die Aufgaben der Stadt im betrieblichen Mobilitditsmanagement haben Uberwiegend informativen und
kommunikativen Charakter. Es sollten allerdings auch eigene (Pilot-)Projekte oder (Beratungs-)Programme
entwickelt und umgesetzt werden. Um maglichst groRe Effekte zu erzielen, konnte ein standortbezogenes
Mobilitdtsmanagement (z. B. fiir groBe Gewerbegebiete) entwickelt werden. Dazu sind die beteiligten Akteu-
re seitens der Stadt aktiv anzusprechen, der Prozess anzustoRen und gemeinsame Konzepte sowie langfristig

selbstlaufende Organisationsstrukturen zu erarbeiten.

Regelnd eingreifen kann die Stadt nur bedingt. Im Rahmen der Standortentwicklung und Bauleitplanung bie-
ten sich einige mit Bedacht einzusetzende Maoglichkeiten. Investoren und ansiedlungswillige Betriebe mit
verbindlichen Mobilitdtsmanagementkonzepten kdnnen u.a. ihre Aktivitaten bei der Nachweispflicht von
Stellplatzen anrechnen lassen. Begleitend sollte natirlich eine nutzerfreundliche Infrastruktur (v. a. fir Rad-

verkehr und OPNV) an neuen Gewerbestandorten sichergestellt werden.

Bausteine

= Strategisches Vorgehen seitens der Verwaltung zur vermehrten Implementierung betrieblicher Mobili-

tdtsmanagementmalnahmen und -konzepte:

Qualifizierung der Zustandigkeit in der Verwaltung (z. B. Arbeitsgruppe, Mobilitditsmanager/in), gezielte
Ansprache von Betrieben und Steakholdern, aktive Information und Beratung, Vermittlung von Kontakten
und Ubergeordneten Programmen (z. B. Umweltpakt Saar, mobil.profit), Teilnahme an Netzwerktreffen
(ggf. auch Leitung), gemeinsame Ausarbeitung und Umsetzung von Pilotprojekten.

= Anstol und Begleitung standortbezogener Mobilitdtskonzepte:

z. B. Flughafen, groRe Gewerbegebiete/Betriebe; Aktivierung und Uberzeugung von Akteuren und Multi-
plikatoren, Einleitung und Koordinierung erster Treffen, Beratung beim Aufbau von Organisationsstruktu-
ren und der Entwicklung von MaRnahmen (z. B. Nutzung von E-Bikes, E-Fahrzeugen, Flottenmanagement,
CarSharing, Jobticket und Parkgebiihren, Fahrgemeinschaftsforderung, etc.).

= strategische Implementierung von Grundlagen zur Férderung und Forcierung von Mobilitdtskonzepten:

z. B. durch Uberarbeitung der Stellplatzsatzung (vgl. H 7), Investorenberatung und Bedingungen im Rah-
men der Standortentwicklung, Einrichtung eigener Zertifizierungs- bzw. Beratungsprogramme oder Teil-
nahmeunterstitzung/Initiierung an Programmen und Wettbewerben flr ansissige Betriebe.

= Sicherstellung eines geeigneten Infrastrukturangebotes:

z. B. fiir Berufsverkehr geeignete Wegeinfrastruktur im Radverkehr, OV-Anbindung und Takt von Gewer-
begebieten (vgl. u. a. Handlungsfelder B und C).
Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Maf3inahmen

= B Handlungsfeld Radverkehr
= H7 Uberarbeitung der Stellplatzsatzung (Ruhender Verkehr)
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VEP Saarbriicken 2030 — MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld K (Entwurf) 5

K1 Ausbau des betrieblichen Mobilitatsmanagements

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritiit Umsetzungsfrist
[1 sehrhoch XI hoch [ ] bis 2020
[ hoch [] mittel [] bis 2025
L] mittel [] niedrig [] bis 2030
[] niedrig
X] Daueraufgabe
regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: Stadt Saarbriicken, IHK, Ministerien, Wirtschaftsunter-
nehmen (z. B. groBe und mittlere Betriebe), Verkehrsbetriebe
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6 VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld K (Entwurf)

K2 Mobilititsmanagement in der Verwaltung

Das bestehende betriebliche Mobilitdtsmanagement der Stadt Saarbriicken ist in weiten Teilen erfolgreich
und kann als guter Anknipfungspunkt fiir weitergehende MaRBnahmen genutzt werden. Dazu sollten die
MaRnahmen weiter auf die Bedirfnisse der stadtischen Angestellten angepasst und v. a. in ihrer Vermark-
tung verstarkt werden. Insbesondere das Jobticket, die Radverkehrsférderung und die Bildung von Fahrge-
meinschaften bieten weiterhin groBe ungenutzte Potenziale und sollten wie geplant priorisiert werden. Wei-
tere MalRnahmen sollten fortlaufend entwickelt und ergdnzt werden. Zur strategischen Koordination bietet
sich die Biindelung in Form eines/r Mobilitdtsmanagers/in oder einer amterlbergreifenden Arbeitsgruppe
an. Zusatzlich zur direkten Wirkung auf die Mobilitdt der stadtischen Mitarbeiter geht vom kommunalen
Mobilitdtsmanagement eine Vorbildwirkung fiir andere Betriebe in der Stadt aus, weshalb die MalRnahmen
und Erfolge auch offensiv nach auBen kommuniziert werden sollten. Neben der Verwaltung der Stadt Saar-
briicken liegen zudem auch erhebliche Potenziale fiir ein erfolgreiches Mobilitdtsmanagement in den Mini-

sterien und Behorden des Landes.

Bausteine

= Strategische Koordination an einer zentralen Stelle (z. B. Arbeitsgruppe / Mobilitdtsmanager/in)

als qualifizierter Ansprechstelle zum Thema Mobilitdt und Kontakt fiir innen und auRen.

= Verstirkte Bewerbung sowie koordinierte Anpassung der MaBnahmen des kommunalen Mobilitdts-
managements auf die Bedlrfnisse der stidtischen Angestellten:

z. B. starkere Bewerbung des Job-Tickets, Einrichten von weiteren Fahrradabstellanlagen.

= Ergdnzung und Ausweitung von MaRRnahmen:
z. B. weitere konsequente Bewerbung des Job-Tickets, Ausbau und weitere Bewerbung der verwaltungs-
internen Mitfahrerbérse, Priifung einer Ausweitung des Angebots von Dienstradern und Pedelecs auf
weitere Verwaltungsstandorte, Erweiterung des Flottenmanagements (z. B. private Nutzung von freien
Dienstfahrzeugen, Anschaffung weiterer Elektrofahrzeuge), Optimierung der Infrastruktur (Abstellanla-
gen, Trockenrdume/Duschen, Anbindung im OPNV).

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= B Handlungsfeld Radverkehr
= C Handlungsfeld OPNV
= L4 Verkehr und Umwelt (Elektromobilitat)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritiit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [ ] hoch ] bis2020
X ho.ch X mittel [] bis2025
] r‘rtntte.l [] niedrig [ ] bis2030
[ ] niedrig X Daueraufgabe

Akteure: LHS & Beteiligungsunternehmen (z. B. Entsorgungsbe-
regionsrelevant: |:| ja |Z| nein triebe, Stadtwerke, Stadtbahn, Klinikum), Verkehrsbetriebe, Lan-
desverwaltung
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K3 Schulisches Mobilitdtsmanagement ﬂ

Neben dem betrieblichen und kommunalen Mobilitdtsmanagement stellt das schulische Mobilitatsmanage-
ment einen weiteren wichtigen Ansatz dar. Denn auch auf Schul- und Ausbildungswegen besteht ein hoher

Handlungsdruck sowie vor allem auch ein grof3es Verlagerungspotenzial weg vom Autoverkehr.

Insbesondere sollen attraktive Alternativen zu den sogenannten Elterntaxis, also dem Bringen und Abholen
der Kinder direkt von der Schule, aufgezeigt werden. Hinzu kommt, dass im Rahmen einer entsprechenden
Verkehrserziehung den Kindern und Jugendlichen ein nachhaltiges, eigenstandiges und gesundheitsférdern-
des Mobilitdtsverhalten nahegebracht werden kann. Wichtig ist die Unterstiitzung von Seiten der Schulen

und Elternschaft. Daflr ist kontinuierliche Motivations- und Informationsarbeit zu leisten.

Auch hier empfiehlt sich eine koordinierte Herangehensweise seitens der Stadt, z. B. in Form eines Hand-
lungsprogrammes. Schulen und Kindergarten sollten gezielt kontaktiert, Potenziale aufgezeigt und gemeinsam
passende MaRnahmen entwickelt werden. Die Verwaltung sollte in dieser Hinsicht eine Initiatorrolle ein-

nehmen.

Synergieeffekte bestehen zur Verkehrssicherheit (vgl. Handlungsfeld 1), beispielsweise in Form von Schul-
wegpldnen. Diese zeigen zum einen auf, welche Wege fiir die Kinder die sichersten und direktesten zur Schu-
le sind. Zum anderen kénnen sie aber auch Uberzeugungsarbeit leisten und Eltern ermutigen, ihre Kinder

selbststindig per Rad, zu FuR oder auch mit dem OPNV zur Schule gehen zu lassen.

MaRnahmen kénnen gemeinsam mit den Schiilern, Eltern und Lehrern im Rahmen von Projektwochen ent-
wickelt werden und somit Teil der Verkehrserziehung werden. Wichtig ist auch im schulischen Mobilitdtsma-
nagement die Kommunikation zwischen allen Akteuren, denn eine dauerhafte Motivation und Engagement

seitens der Eltern und Lehrenden ist flir einen Erfolg in diesem Bereich notwendig.

Begleiteter Weg zum Kindergarten (,, Walking Bus”)

NACHBAR
LELRAUM SCHAMFT

Kinder selbststandig auf dem Schulweg
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8 VEP Saarbriicken 2030 — MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld K (Entwurf)

K3 Schulisches Mobilitdtsmanagement C]

Bausteine

= Verstdrkte Initilerung bzw. strategische Konzeptionierung des Themenfeldes seitens der stddtischen
Verwaltung: z. B. in Form eines Handlungsprogramms.

= AnstofRen von Aktionen zur Verkehrserziehung an den Schulen:

z. B. jahrliche Aktionswochen zum Thema eigenstandige und umweltbewusste Mobilitdt und Schulwegsi-
cherheit, Zertifizierung von Schulen/Kindergarten.

= Verstirkte Information und Aufkldrungsarbeit zur Reduzierung von Elternbringverkehr:

z. B. in Form von Flyern und Infomaterial (z. B. Kinderstadtpldne), Schulstartpaket , Mobilitat”, Mobili-
titsberatung an Elternabenden/-sprechtagen oder auf Schulfesten (z. B. Kooperation mit Polizei, Ver-
kehrswacht, VCD, ADFC).

= Strategische Aufstellung von Schulwegsicherungspldnen an allen Schulen (vgl. Handlungsfeld [):

Nicht wie bisher nur nach Eigeninitiative der Schulen, sondern als offensiver Anstol} seitens der Stadt (Er-
arbeitung ggf. im Rahmen von Projektarbeit). Gg. auch Integration in den Lehrplan und Kooperation mit
dem ADAC, ADFC, u. a. Verbanden.

= Anregung und Unterstiitzung bei der Organisation von ,Walking Bus“/“CycleTrain“%:

Erstellung eines Handlungsleitfadens und Nennung eines Ansprechpartners bei der Verwaltung.

Prifung der Einrichtung von Elternhaltestellen an sensiblen Bereichen: Abstimmung mit Schulen und
Anwohnern sowie ggf. ADFC.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= A Handlungsfeld FuBverkehr
= B Handlungsfeld Radverkehr
= | Handlungsfeld Verkehrssicherheit

Wirkungs-Kosten-Klasse

Prioritdit Umsetzungsfrist
] sehrhoch Xl hoch [] bis 2020
L hoch [ mittel [ bis 2025
g mitel [ niedrig [ bis 2030
niedrig

X] Daueraufgabe

|Z| nein Akteure: LHS, Schulen, Hochschulen, Fordervereine, Polizei, Ver-

i | t: j
reglonsrelevan D 12 kehrsbetriebe, Verbadnde ...

Eine Gruppe von 8 bis 14 Kindern geht in Begleitung zweier Erwachsener gemeinsam zur Schule oder Kinder-
garten. Kinder kdnnen an bestimmten "Haltestellen" zur Gruppe hinzustoRen und werden dort wieder "her-
ausgelassen". Bei Kindergartenkindern sind evtl. mehr Begleitpersonen und ein engmaschigeres "Haltestel-
lennetz" notwendig als bei Grundschulkindern. Walkingbusse kénnen z. B. Uber Férdervereine oder Schul-
pflegschaften organisiert werden, auch Engagement von z.B. Sport-/Wandervereinen ist vorstellbar.

Planersocietdt | GGR
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K4 Arbeitsgruppen und Netzwerkarbeit

Mobilitatsmanagement lebt von einem funktionierenden
Austausch der Akteure und Bekanntmachung. Die LHS kann
die vorhandenen Netzwerke und Arbeitsgruppen unterstit-
zen und koordinierend tatig werden. Das seit Juni 2010 be-
stehende - aber derzeit nicht aktive - ,Netzwerk Mobilitat
Saar” sollte reaktiviert und in seinen Aktivitaten ausgeweitet
werden. Der bisherige Teilnehmerkreis ist an einer Weiter-

flhrung interessiert, so dass eine libergeordnete potenzielle

Projektunterstiitzung (u. a. beispielsweise durch das Land,
aber auch ggf. durch andere Teilnehmende) und Interes-
sensvertretung vor Ort zur Forderung des betrieblichen Mobilitditsmanagements daraus entstehen kann.

Im Rahmen der Netzwerkarbeit kann eine kooperative Umsetzung von nachhaltigen und neuartigen Konzep-

ten der Mobilitdt entwickelt und Betriebe bei der Umsetzung unterstitzt werden.

Bausteine

= Reaktivierung des ,Netzwerkes Mobilitdt Saar”:
Unterstitzung bzw. Organisation zur Wiederbelebung und Ausweitung der Aktivitaten des vorhandenen
Netzwerks zur Motivation und Unterstiitzung von Mobilitatsmanagement in ansassigen Betrieben.

= Aufbau und Aufrechterhaltung von Kontakten zwischen Stadt und weiteren Akteuren:

z. B. zu Schulen und Elternraten im Rahmen des schulischen Mobilitaitsmanagements; Vermittlung und
Information von interessierten Akteuren und Multiplikatoren, Austausch von best-practice-Beispielen.

Weitere potenzielle Arbeitsgruppen die im Rahmen des Mobilitditsmanagements fortgedfiehphoppergien
kénnen sind z. B. die Fokusgruppen Region bzw. Einzelhandel, der VEP-Beirat oder der Parkbeirat.

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= B Handlungsfeld Radverkehr

= He Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen (Ruhender Verkehr)
= | Handlungsfeld Verkehrssicherheit

= K Handlungsfeld Mobilitditsmanagement und Mobilitatskultur

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [ ] bis2020
X] hoch X mittel [] bis2025
L] mittel [] niedrig [] bis2030
[ ] niedrig X Daueraufgabe

Akteure: Verbraucherzentrale, LHS, Ministerien, Verkehrsbetrie-

regionsrelevant: |Z| ja |:| nein
be, IHK, HWK, Arbeitskammer des Saarlandes, VCD, BUND...
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K5 Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen fiir eine a

nachhaltige Mobilitat B m

Die Beeinflussung einer bestehenden Mobilitdtskultur bzw. die Veranderung des Verkehrsverhaltens zu
Gunsten eines nachhaltigen Verkehrsmittels oder Angebots muss mit kontinuierlichen und aktiven Informa-
tionen und Anreizen verbunden sein. Gerade Mobilitatsmanagement sollte als schwer vermittelbares Thema
noch versierter und engagierter kommuniziert und im Angebot weiter qualifiziert werden. Akteure und Ziel-
gruppen sollten dazu aktiv angesprochen werden (wie bereits bei Neubiirgern und Senioren praktiziert, vgl.
Projekt MOBIA Saar — Mobilitdt bis ins Alter).

Hilfreich bei der Kommunikation ist die Entwicklung einer wiedererkennbaren Dachmarke fir Mobilitdtsma-
nagement seitens der Stadt oder einer Akteursgruppe (z. B. in Form des Netzwerks Mobilitat Saar), wo alle
Aktivitaten fachkundig koordiniert sowie Informationen, technische Komponenten, Dienstleistungen und

Managementmodelle gesammelt angeboten werden.

Stadtweite Aktionen und Kampagnen sind eine weitere Moglichkeit, um mehr Aufmerksamkeit fiir ein The-
ma zu erreichen. Besonders bei Etablierung neuer Angebote haben kostenlose Testphasen eine hohe Bedeu-
tung, da diese unverbindlich sind und damit die Hemmschwelle fiir eine erstmalige Nutzung aufheben kon-
nen. Eine gleichzeitig erfolgende aktive Information der Menschen vor Ort kann zu einem Umdenken fiihren
und damit das Mobilitdtsverhalten einer Stadt nachhaltig verandern. Hier bestehen Synergien zu zahlreichen

anderen Handlungsfeldern des VEP.

Neben den infrastrukturellen MalRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsgeschehens und zur Minderung
der Verkehrsemissionen bedeutet vor allem die Verlagerung von Fahrten vom Kfz-Verkehr auf den Umwelt-
verbund einen Bewusstseinswechsel und somit ein Mobilitatsdnderung bei der Bevdlkerung. Hierzu beinhal-
ten die Konzepte des FuR- und Radverkehrs, des OPNV, des ruhenden Verkehrs sowie des Themenfeldes
Mobilitdtsmanagement und -kultur bereits 6ffentlichkeitswirksame MaRBnahmenempfehlungen. Im Sinne ei-
ner umweltbewussten Ausrichtung der Mobilitdt aller Bevolkerungsgruppen und Fortbewegungsarten soll-
ten diese Kampagnen teilweise auch gebilndelt werden und um weitere Kampagnenelemente erganzt wer-

den. Information via App

Aktion zum 10. Jubildum der Bremer Mobilpunkte

s

&
Qgﬂle.' pixabay

Bausteine

= Aufbau einer wiedererkennbaren Dachmarke Mobilitdtsmanagement:

Blundelung aller Aktionen, Informationen, Dienstleistungsangebote unter einem Dach, qualifizierte An-
lauf- und Beratungsstelle fiir interessierte Burger, Unternehmen und Akteure. Koordiniert z. B. durch die
Stadt oder das Netzwerk Mobilitat Saar.

= Ausbau eines Ubergreifenden, mobilitdtsbezogenen Internetangebotes:

Qualifizierung des bisherigen Internetauftritts, Aufbau einer zentralen Homepage mit Biindelung aller In-
formationen zum Thema Mobilitat, Aufbau einer stadt-/regionsweiten Pendler- und Mitfahrbérse, Wei-
terentwicklung von Mobilitats-Apps fir Saarbriicken.
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K5 Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen fiir eine

nachhaltige Mobilitat B m

Gezielte und strategische Ansprache von Zielgruppen:

wie z. B. bei Senioren und Neublirgern; Entwicklung einer strategischen Zielsetzung und Abbau von Nut-
zungshemmnissen, speziell aufbereitetes Informationsangebot zur Mobilitat.

Initiierung von Projektwochen und Wettbewerben:

z. B. an Schulen, in Betrieben, Teilnahme am ,Stadtradeln”, ,, Europdische Woche der Mobilitat“, etc.

Stadtweite Aktionen und Kampagnen:

z. B. autofreie Tage, Schnupperticket OV, ,Fahrzeugschein als Fahrschein“ fiir einen bestimmten Zeit-
raum, Ernennung von prominenten Nahmobilitdtsbotschaftern, Bewusstseinsbildung & Imagekampagne.

Bewusstseinsbildung in der Bevélkerung lber Zeitungsartikel, Broschiiren, Informationen auf dem stadti-
schen Internetauftritt

Durchfiihrung von Kampagnen, Aktionstagen und 6ffentlichen Veranstaltungen zum Thema umweltbe-
wusste Mobilitdt mit Integration aller Verkehrsarten/ Verkehrsmittel (z.B. angelehnt an die ,Kopf an —
Motor aus“-Kampagne des Umweltbundesamtes)

Integration des Mobilitdtsthemas in libergreifende Kampagnen bspw. zum Klimaschutz, zur Gesundheits-
forderung oder zum Energiesparen (z.B. Klimakampagne Karlsruhe)

Weitergehende Kampagnen und Aktionen, z.B. in Abstimmung mit den stddtischen Energie-
Versorgungsdienstleistern und Verkehrsunternehmen (gratis OPNV-Monatskarte, kostenloses Leih-
Pedelec flr einen Monat oder CarSharing-Guthaben bei Bezug eines , griinen” Strom-/ Gastarifes)

Wettbewerbe mit Unternehmern, Handel und Gastronomen zum Themenfeld umweltbewusste Mobilitat
und Auszeichnung von Betrieben/Gastronomen/Handlern, die ihre Wirtschaftsverkehre umweltfreundlich
abwickeln

Initiierung und Koordination von kommunalen und regionsweiten Netzwerken fur eine umweltfreundli-
che Mobilitat, bspw. auch zur Umsetzung einer Elektromobilitatsstrategie (vgl. L 4)

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

A8 Handlungsfeld FuRverkehr - Offentlichkeitsarbeit und Organisation

B9 Handlungsfeld Radverkehr - Offentlichkeitsarbeit und Organisation/Marketingstrategien

C8 Handlungsfeld OPNV - Kommunikation und Marketing

F8 Handlungsfeld Einkaufs- und Tourismusverkehr - Serviceangebote, Information und Marketing
H5 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen (ruhender Verkehr)

16 Handlungsfeld Verkehrssicherheit - weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch X hoch [] bis 2020
X hoch (] mittel [ bis 2025
[ mittel [] niedrig [] bis 2030
[] niedrig

X] Daueraufgabe
regionsrelevant: |Z|ja |:|nein Akteure: LHS, Saarbahn, weitere Partner...
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Handlungsfeld L: Verkehr und Umwelt

Verkehr ist ein Hauptverursacher von Luftverschmutzung und Ldrm. Zudem tragt der Verkehrsbe-
reich erheblich zu den klimaschadlichen Treibhausgasen sowie zum Flachenverbrauch bei. Eine
umwelt- und ressourcenschonende Mobilitatsentwicklung ist fiir Saarbriicken wichtig, da die
Stadt derzeit stark vom Kfz-Verkehr gepragt ist und entsprechende negative Umweltauswirkungen
(Larm im offentlichen Raum, Schadstoffbelastungen, hoher Flachenverbrauch fir den flieRenden
und ruhenden Kfz-Verkehr) festzustellen sind. Das Handlungsfeld tragt insbesondere zum Oberziel
,Minimierung der Umweltbelastungen” bei.

Wichtig ist es daher, einerseits vermeidbare Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund zu verlagern und
andererseits unvermeidbare Kfz-Fahrten vertraglich abzuwickeln. Hierzu beinhaltet der VEP mit
den Handlungsfeldern (bspw. zum FuBverkehr (A), Radverkehr (B), zum OPNV/SPNV (C), zur ver-
traglichen Abwicklung der Kfz- und Wirtschaftsverkehre (siehe D und E) sowie zum Umgang mit
dem ruhenden Verkehr (H) bereits umfangreiche Anknipfungspunkte. Zwischen den einzelnen
Handlungsfeldern und dartber hinaus gibt es weitere Synergieeffekte und Maéglichkeiten zur um-
weltfreundlichen Entwicklung der Mobilitat in Saarbriicken, die in diesem Kapitel dargestellt wer-

den.

1.1.1 MaRnahmenfelder

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse, den Meldungen aus dem Beteiligungspro-
zess sowie den Zielen des VEP wurden fiir das Handlungsfeld Verkehr und Umwelt folgende vier

Malnahmenfelder entwickelt (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Handlungsfeld Verkehr und Umwelt (L) - MaRnahmenfelder

Akteure

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

L1: Abstimmung mit Lirmaktions- und Luftreinhaltepla-
nung

L2: Vermeidung, Verlagerung und vertragliche Abwick-
lung des Kfz-Verkehrs

L 3: Klimawandel, CO2-Einsparungen und Klimaanpas-

hoch Daueraufgabe = LHS, Land

hoch Daueraufgabe = LHS

mittel Daueraufgabe = LHS

sungsmafRnahmen
L4: Strategie zur Forderung von E-Mobilitat und neuer . LHS, Private, Um-
ipese mittel Daueraufgabe
Mobilitatsformen landkommunen
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L1 Abstimmung mit Larmaktions- und Luftreinhalteplanung

Al

Die zentralen Planwerke zur Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen des Verkehrs sind der Larmak-
tionsplan (LAP) der Stufe Il aus dem Jahr 2015 sowie der Luftreinhalteplan fir das Saarland aus dem Jahr
2013, der u.a. in Zusammenarbeit mit der Landeshauptstadt Saarbriicken erarbeitet wurde (siehe VEP-
Analysekapitel 13). Die vorgeschlagenen MaRnahmen des Larmaktions- sowie Luftreinhalteplans sind auf ih-

re Umsetzbarkeit zu prifen und nach Méglichkeit in die bestehende Planungskonzepte einzubeziehen.

Die MaRnahmenvorschlage des VEP leisten hier bereits einen wichtigen Beitrag zur Senkung der verkehrsbe-
dingten Emissionen, zum Beispiel durch die angestrebten Verkehrsverlagerungen auf den Umweltverbund,
eine integrierte Verkehrs- und Standortplanung sowie Lenkungen des Lkw-Verkehrs, Geschwindigkeitsbe-
schrankungen fir sensible Bereiche, P+R- sowie B+R-Schnittstellen, Mobilitaitsmanagementmalnahmen oder
die Parkraumstrategie Innenstadt. Zudem haben schon umgesetzte MaRnahmen schon einen wichtigen Bei-

trag zur Senkung der Verkehrsemissionen geleistet, bspw. die Umgestaltung der Eisenbahnstralle.

Bausteine

= Geschwindigkeitsbeschrankungen:

Prifung von Geschwindigkeitsbeschrankungen in sensiblen Bereichen und Bereichen mit erhéhten Ver-
kehrsemissionen (siehe D8), VerkehrsberuhigungsmaBnahmen (z.B. ViktoriastraRe, D5.4, Mainzer Str.
D5.5) sowie Geschwindigkeitskontrollen (14). Die besondere Lage der A620 als Stadtautobahn erfordert
mittelfristig MalRnahmen zur Reduzierung der Verkehrsbelastungen. Diese kénnen zum einen in grofRen
infrastrukturellen Projekten (z.B. Tunnellésung) liegen, aber auch einfachere MaRnahmen wie weitere Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen zur Senkung der Verkehrsemissionen sind kurzfristig moglich (siehe D 6).
= Lkw-Durchfahrt- und Nachtfahrverbote
Prifung von Lkw-Durchfahrtsverboten fiir sensible Bereiche und Bereiche mit einer besonderen Larm- und

Schadstoffbelastung; Prifung eines Lkw-Nachtfahrverbotes (z.B. in der DudweilerstraRe siehe LAP)

= Verkehrslenkende MaRnahmen (Verlagerung auf weniger sensible Routen)

z.B. Verlagerung des Lkw-Verkehrs von der Lebacher StraRe auf die A8/A623; perspektivische Entlastung
des Innenstadtbereichs durch das Innenstadtverkehrskonzept (siehe D 5)

= Verstdrkter Einsatz von Lirmoptimierten Asphalt

Weiterer Einsatz von larmoptimiertem Asphalt auf HauptverkehrsstraRen bei Sanierungs-/Umgestaltungs-
maRnahmen, wenn Emissionsprobleme vorliegen (siehe L1.1)

= Vertragliche und integrierte Strakenraumgestaltung

z.B. durch die VergroRerung des Fassadenabstandes zur Fahrbahn durch Radfahrstreifen, breitere Gehwe-
ge oder Grinstreifen (im VEP bspw. durch die Optimierung der Radinfrastruktur (B 3) und durch eine at-
traktive und vertragliche StraRenraumgestaltung (G))

= VerflUssigung und Verstetigung des Verkehrs

Tempo 30 fuhrt bereits im flieRenden Verkehr zu weniger Abbrems- und Beschleunigungsvorgdngen und
damit zu einer Verstetigung des Verkehrs, d.h. zu weniger Larm- und Schadstoffemissionen. An den Kno-
tenpunkten konnen Optimierungen der Lichtsignalsteuerungen/Griine Wellen sowie Kreisverkehre den
Verkehr fllissiger gestalten.

= Reduktion der Eisenbahnverkehrs- und Saarbahnemissionen

Der Larmaktionsplan beinhaltet Analysen sowie MaRnahmen zur Minderung des Larms, der durch den
Schienenverkehr verursacht wird. In Abstimmung mit den Ergebnissen und Empfehlungen des LAP sollten
auch diese MaBnahmen gepriift und durch die zustandigen Baulasttrager umgesetzt werden. Malnah-
menbereiche sind vor allem der passive Schallschutz und MaRnahmen am Fahrweg, an den Fahrzeugen

und betriebsorganisatorische MaRnahmen.

Planersocietdt | GGR



VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld L (Entwurf)

L1 Abstimmung mit Larmaktions- und Luftreinhalteplanung

SL

= Schutz ruhiger Gebiete vor Emissionen bzw. einer Zunahme der Emissionen

Ruhige Gebiete, die einen Freizeit- und Erholungswert haben oder auch Waldflachen, sollen vor Larm ge-

schiitzt werden bzw. es sollen nach Moglichkeit vorhandene Larmemissionen verringert werden. Hierzu

zdhlen insbesondere die innerdrtlichen Erholungsflachen, zum Beispiel an der Saar (Staden, Birgerpark,

...). Vorgenannte MaRnahmen tragen dazu bei, die Lirmemissionen des Verkehrs zu verringern und haben

somit auch einen positiven Effekt auf die ruhigen Gebiete.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= A FuRverkehr
= B Radverkehr
= C OPNV/SPNV

= D2.5 Verringerung der Verkehrsbelastungen an der Lebacher Str.

= DA4.3 kleine Innenstadtumfahrung
= D5 Verkehrsfihrung im Innenstadtbereich/Innenstadtverkehrskonzept
= D7 Umgestaltung von Knotenpunkten

= D8 Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen

= EWirtschaftsverkehr

= FRegionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr
= GStrallenraumgestaltung und Barrierefreiheit

= HRuhender Verkehr

= |4 Stadtische Verkehrsliberwachung
= J Multi- und Intermodalitat
= K Mobilitatsmanagement und —kultur

Wirkungs-Kosten-Klasse
[X] sehrhoch

[ ] hoch

(] mittel

[] niedrig

Prioritdit
X] hoch
[] mittel

|:| niedrig

Umsetzungsfrist
[ ] bis2020
[] bis2025
[] bis2030
X] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ | ja

|X| nein

Akteure: insb. LHS, Land
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4 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld L (Entwurf)

L1.1 Verstarkter Einsatz von Lairmoptimierten Asphalt

Larmemissionen aus dem Kfz-Verkehr entstehen in erster Linie durch Antriebsgerausche (Gerausche des Mo-
tors und des Antriebsstrangs) sowie dem Reifen-Fahrbahn-Gerausch. Bereits ab Geschwindigkeiten von ca.
30 km/h bei Pkw und 60 km/h bei Lkw dominiert — bei konstanter Geschwindigkeit und je nach Gangwahl
und Fahrbahnbelag — das Reifen-Fahrbahn-Gerausch. Eine Moglichkeit zur Reduzierung dieser Reifen-
Fahrbahn-Gerdusche besteht in der Verwendung spezieller larmmindernder Fahrbahnoberflachen (soge-

nannter Flisterasphalt).

In Saarbriicken wird bereits seit einigen Jahren der sogenannte larmoptimierte Asphalt (LOA) auf larmbelas-
teten StralRen eingebaut (z.B. Dudweiler StraBe, Metzer StraRe, Saarbriicker Strale in Brebach). Die Erfah-

rungen aus Saarbriicken wie auch aus anderen Stadten zeigen, dass mit dem larmoptimierten Asphalt auf in-
nerstadtischen HauptverkehrsstraBen Emissionsreduktionen von 3 bis (iber 6 dB(A) erreicht werden kénnen,

was ungefahr einer Halbierung der Larmbelastung entspricht.

Eine Voraussetzung fir die Wirksamkeit dieses Asphalts ist ein entsprechender Unterbau der Fahrbahnober-
flache, weshalb der LOA wirtschaftlich nur bei einer umfassenden Sanierung von Strallen eingebaut werden

kann.

Bausteine

= Fortflihrung des Einbaus von larmoptimierten Asphalten im Rahmen von grundlegenden Sanierungen der
im Larmaktionsplan identifizierten larmbelasteten StraRen: z.B. die Bereiche DudweilerstraRe/Richard-
Wagner-StraRe, GroRBherzog-Friedrich-StraBe/Egon-Reinert-StraRe/Mainzer StraRe, BriickenstraRe/Breite
StraRe, GersweilerstraRe/Eisenbahnstrale/VorstadtstralRe, KaiserstraBe (Scheidt), BergstraRe/Burbacher
Stralle

= Weitere Prifung der Einsatzmoglichkeiten von LOA bei anstehenden Sanierungsarbeiten im Hauptstra-

Rennetz

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= L3 Klimawandel, CO2-Anpassungen und KlimaanpassungsmalRnahmen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |Z| hoch |:| bis 2020

|X| hoch |:| mittel |:| bis 2025

[] mittel [ niedrig [] bis2030

[ ] niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |X|nein Akteure: LHS
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VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld L (Entwurf) 5

L2 Vermeidung, Verlagerung und vertragliche
Abwicklung des Kfz-Verkehrs sL m

In erster Linie sollte Kfz-Verkehr durch die Férderung von Alternativangeboten im Umweltverbund auf ein
vertragliches MaR reduziert werden. Nachfolgend geht es darum, den unvermeidbaren Kfz-Verkehr stadtver-

traglich abzuwickeln, sodass die Belastungen fiir Mensch und Umwelt moglichst gering gehalten werden.

Diese MaRnahmen gehen Uber die Larm- und Luftreinhalteplanung (siehe L 1) hinaus und sollten genereller

strategischer Bestandteil der Saarbriicker Stadt- und Verkehrsplanung sein.

Bausteine
= Verkehrseffiziente Fldchen- und Standortplanung

Gebiete mit einer Mischung von Wohnnutzungen (unterschiedlicher Form und sozialer Mischung), Ar-
beitsgelegenheiten, einer guten Ausstattung an Bildungs-, Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen und
einem guten Anschluss an die Rad- und OPNV-Netze sind in der Regel besonders verkehrseffizient. Sie er-
moglichen hohe Anteile der nichtmotorisierter Nahmobilitdt sowie des Rad- und 6ffentlichen Verkehrs auf
langeren Strecken. Entsprechende bestehende Gebiete sind daher durch stadtplanerischen Rahmenset-
zungen in ihrem Bestand sicherzustellen und zu stirken; geeignete Mischquartiere mit Defiziten in einzel-
nen Bereichen sind mit stadtplanerischen und verkehrsplanerischen MaBnahmen entsprechend weiterzu-
entwickeln.

Die Lage von Wohn-Neubaugebieten sollte sich insbesondere an den Einzugsbereichen des OPNV (Eisen-
bahn, Saarbahn, wichtige Buslinien) orientieren und somit eine gute OPNV-ErschlieRung gewéhrleisten.
Dariiber hinaus ist insbesondere auch bei Wohn-Neubaugebiete auf eine integrierte Lage, angemessene
Nutzungsmischung und einer ausreichenden Ausstattung an Bildungs-, Einkaufs- und Versorgungseinrich-
tungen zu achten. Auf diese Weise, ggf. auch kombiniert mit Richtlinien zur Stellplatzanzahl (siehe H6),
Isst sich das Pkw-Verkehrsaufkommen reduzieren und die Nahraummobilitat fordern.

Verkehrsintensive Betriebe des Kfz-Wirtschaftsverkehrs sollten nicht in der Innenstadt sowie im Bereich
von Wohngebieten, sondern an weniger sensiblen Standorten geplant werden (siehe E1). Hier sind neben
einem guten Strallennetzanschluss moglichst ein Anschluss an das Schienennetz sowie gute Bus- und
Bahnverbindungen fir die Beschaftigten mitzudenken.

Erforderlich sind fiir alle Gebietstypen eine enge Abstimmung mit der Flachennutzungsplanung und die In-
tegration der Bauleit- und Verkehrsplanung, d.h. die Verkehrsplanung sollte friihzeitig bei 6ffentlichen und
privaten Vorhaben hinzugezogen werden.

= MaRnahmen zur Férderung von FuRverkehr, Radverkehr und OPNV

MaRnahmen zur Férderung des FuR- und Radverkehrs, des OPNV sowie die Vernetzung der Verkehrsarten
(siehe Handlungsfelder A, B, C, J) sowie weitere MaRhahmenbereiche wie das CarSharing und Mobilitats-
management schaffen Alternativangebote zur Nutzung des Autos. Gerade auf den kurzen Strecken inner-
halb Saarbriickens, aber auch auf den Pendeldistanzen lassen sich auf diese Weise viele Wege auf den
Umweltverbund verlagern und viele Kfz-Fahrten vermeiden.

= Aufbau umweltfreundlicher Fahrzeugflotten

Umweltfreundliche Fahrzeugflotten sowohl bei den stadtischen Betrieben (bspw. in der Ver- und Entsor-
gung), im OPNV als auch bei den Unternehmen (Elektrofahrzeuge, Lastenfahrrader, siehe E5) verringern
die Belastungen fir Mensch und Umwelt deutlich.

= MaBnahmen zur Lenkung des Verkehrs im Bereich Stralennetz und Lkw-Fiihrungsnetz

Auch wenn sich viele Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund verlagern lassen, wird der Kfz-Verkehr auch
weiterhin ein Hauptbestandteil des Verkehrssystems sein. Es gilt daher, die notwendigen Kfz-Fahrten
stadtvertraglich zu lenken. Der VEP enthalt hierzu insbesondere die Entlastung der Innenstadt durch das

Innenstadtverkehrskonzept (siehe D5), die Optimierung der Wegweisung/Leitsysteme fiir den Kfz-Verkehr
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6 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld L (Entwurf)

L2 Vermeidung, Verlagerung und vertragliche
Abwicklung des Kfz-Verkehrs

SL

= MaBnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses

onen bei.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= A FuBverkehr
= B Radverkehr
C  OPNV/SPNV
D Kfz-Verkehr
= E Wirtschaftsverkehr
J Multi- und Intermodalitat
K Mobilitdtsmanagement und -kultur

(siehe D9), das MaRnahmenfeld Verkehrslageerfassung (siehe D 10) sowie ein Lkw-Fiihrungsnetz und die
Wegweisung zu Gewerbegebieten (siehe E3). Auch die Parkraumstrategie, vor allem fiir die Innenstadt,
tragt zu einer stadtvertraglichen Lenkung und Minderung der Parksuchverkehre bei (sieche H1 und H2).

MaRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses verringern die Zahl und Intensitat der Abbrems- und
Beschleunigungsvorgédnge der Kfz und damit die Larm- und Schadstoffemissionen. Wichtige MaRnahmen-
bereiche sind optimierte Lichtsignalsteuerungen sowie Kreisverkehre (siehe D7). Auch Tempo 30 auf

Hauptverkehrsstrafen (D 8) erhéht den Verkehrsfluss und tragt zu einer Verringerung der Verkehrsemissi-

[] niedrig

Zielbeziige Zielkonflikte

= Strallenrdaume lebenswert gestalten = keine

= Forderung des Umweltverbundes

= Minimierung negativer Umweltauswirkungen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X sehrhoch X] hoch [] bis2020
[] hoch [] mittel [] bis2025
(] mittel [] niedrig [] bis2030

X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |X|ja |:|nein

Akteure: LHS
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VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld L (Entwurf) 7

L3 Klimawandel, CO2-Einsparungen und

KlimaanpassungsmaBnahmen sL m

Der Verkehrssektor ist ein Hauptemittent des klimaschadlichen CO».-Gases und daher ein wichtiger Einfluss-
bereich, um die Erderwarmung mittel- bis langfristig groRtmaoglich zu verringern. Die CO2-Emissionen sollen
um mindestens 40% reduziert werden. Zur CO»-Einsparung tragt vor allem eine Reduzierung von Kfz-Fahrten
bei, wie sie mit der Férderung des Umweltverbundes angestrebt wird (siehe insb. Handlungsfelder A, B, C, J).
Auch die vertragliche Abwicklung der Kfz- sowie Wirtschaftsverkehre (siehe Handlungsfelder D und E bzw.
MaRnahmenfelder L1 und L2) leistet einen wichtigen Beitrag. Darlber hinaus gibt es weitere Méglichkeiten
im Bereich der StraRenraumgestaltung.

Bausteine

= Verstarkte Stralenraumbepflanzung

Die attraktive StraRenraumgestaltung durch BegriinungsmaRnahmen, wie sie im Handlungsfeld G bereits
anhand einiger Beispiele thematisiert wird, hat nicht nur stadtgestalterisch, sondern auch mikroklimatisch
positive Auswirkungen. BegriinungsmaRnahmen erhéhen die Luftfeuchtigkeit, senken die Lufttemperatu-
ren, konnen Feinstaub binden und die Luftqualitdt insgesamt verbessern.

Ein positiver Faktor ist nicht nur das o6ffentliche StraRengriin, sondern auch privates Griin in den Garten
sowie an den Fassaden der Hauser. Auch Private kdnnen somit einen Beitrag zur Verbesserung des Stadt-
klimas leisten. Méglich ist auch die Ubernahme von Patenschaften fiir straBenbegleitendes Griin (bspw.
die Bepflanzung/Betreuung von Baumscheiben, Griinbeeten durch Anwohner). Dies entlastet nicht nur die
offentliche Hand, sondern gibt den Anliegern die Mdglichkeit, ihren StraBenraum individuell zu gestalten
und erhoht die Identifikation mit dem Wohnumfeld.

= Verwendung heller Asphaltsorten gegen das Aufheizen von StraRenoberflachen

Dunkle Asphaltflachen erwarmen sich durch Sonneneinstrahlung wesentlich mehr auf als helle Apshaltfla-
chen. Als eine Klimaanpassungsstrategie sollten fur die Planung von StraBenrdumen zukunftig verstarkt
hellere Asphalt- sowie Pflastermaterialien verwendet werden, um ein Aufheizen der StraRenrdume im
Sommer zu verringern und das Stadtmikroklima zu verbessern.

= Bericksichtigung von Starkregenereignissen bei der Planung und Unterhaltung von StraRRen

Wichtig ist, planerisch nicht nur die Moglichkeiten zu nutzen, die Erderwdarmung und den Klimawandel
moglichst zu reduzieren, sondern auch die Folgen des Klimawandels in der Stadt- und Verkehrsplanung zu
beriicksichtigen. Hierzu gehort unter anderem die Zunahme extremer Wetterereignisse wie Starkregen.
Die Entwasserung der StraBenraume sollte auf diese Ereignisse im Rahmen der anstehenden Umbau- und
Sanierungsarbeiten angepasst werden. Hierzu gehéren neben der Entsiegelung von Flachen (bspw. durch
die Umwidmung von Parkstdnden zu Griin-/Aufenthaltsflichen, siehe H) als Versickerungsflachen ausrei-
chend dimensionierte Kanalisationen und oberirdische Abflusssysteme/-rinnen entlang der StraRen, die
eine schnelle, riickstaufreie Ableitung des Regenwassers — auch an den Hanglagen - gewéhrleisten. Dar-
Uber hinaus ist aber auch die Mitbenutzung von Strallen und Platze zur temporaren Zwischenspeicherung
bzw. zum Transport von Abflussspitzen abzuwé&gen. Dies darf aber nicht eine angemessene StraRenraum-
gestaltung, z.B. durch niveaugleichen Ausbau, unmoglich machen.

Einen guten Uberblick Giber die Herausforderungen und Handlungsméglichkeiten in diesem Baustein bie-
ten u.a. die ,Hinweise filir eine wassersensible Stralenraumgestaltung” der Behorde flir Wirtschaft, Ver-

kehr und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= A Fullverkehr
= B Radverkehr
= C OPNV/SPNV
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VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld L (Entwurf)

L3 Klimawandel, CO2-Einsparungen und
KlimaanpassungsmaBnahmen

Al

= DKfz-Verkehr

= E Wirtschaftsverkehr

= GStralRenraumgestaltung und Barrierefreiheit
= HRuhender Verkehr

= J Multi- und Intermodalitat

Zielbeziige Zielkonflikte

= Strallenrdume lebenswert gestalten = keine

= Minimierung negativer Umweltauswirkungen @

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch [ ] hoch [ ] bis2020

Xl hoch X mittel [] bis2025

(] mittel [] niedrig [] bis2030

] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein

Akteure: LHS
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VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld L (Entwurf) 9

L4 Strategie zur Férderung von E-Mobilitat
und neuen Mobilitdtsformen m

Die Elektromobilitdt kann einen Beitrag zur Senkung der Verkehrsemissionen leisten, da zumindest vor Ort
der Schadstoff- sowie LarmausstoR deutlich reduziert wird. Eine Grundvoraussetzung fiir eine klimafreundli-
che Mobilitat ist hier jedoch, dass der notwendige Strom weitgehend CO»-frei produziert wird. Dies wird
wahrscheinlich in Deutschland erst langfristig moglich sein. Zugleich darf die Herstellung besonderer Fahr-
zeugkomponenten wie der Batterien die Gesamt-Ressourcenbilanz nicht malRgeblich verschlechtern Pkw mit
Elektroantrieben im stadtischen Verkehr bringen auch per se keine verkehrsvermeidende oder straBen-
raumentlastende Wirkung mit sich, aber der intelligente Einsatz von Elektroantrieben im stadtischen Verkehr
(v.a. bei emissionsintensiven Fahrzeugen (z.B. Busse, Logistik) — kann durchaus zu positiven Effekten auf lo-
kale Standortqualitaten haben (vgl. C10 und E5).

Im Bereich des Radverkehrs erlebt die Elektromobilitdt bereits heute einen regelrechten Boom (Pedelec-
Boom). Pedelecs bieten die Chance, gréRere Reichweiten oder topografisch schwierige Distanzen mit ver-
gleichsweise geringerem Aufwand und somit Hemmnisse fiir die Radnutzung abzubauen. Insbesondere fur
Pendler, dltere Personen und fiir Transportzwecke (z.B. auch beim GroReinkauf, Kindertransport) bieten Pe-

delecs die Moglichkeit, das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zu wahlen.

Da die Elektromobilitat durch aktuelle Férderprogramme zum Thema wird, ist fiir Saarbriicken eine Strategie
notwendig, um frihzeitig auf die Herausforderungen des kommenden elektromobilen Zeitalters gewappnet
zu sein und dabei aber Fehlinvestitionen der 6ffentlichen Hand zu vermeiden.. Auch aus den politischen Ziel-
setzungen der Nachbarlander Auswirkungen ergeben sich auf die grenziibergreifenden Verkehre Auswirkun-
genso gibt es anderen européischen Landern (aktuell Niederlande) z.B. politische Bestrebungen, ab dem Jahr
2025 keine Autos mehr zuzulassen, die fossile Treibstoffe verbrennen). In Frankreich sind zwar noch keine
derartigen Bestrebungen erkennbar, dennoch kommt auch hier der Férderung der Elektromobilitdt eine zu-

nehmende Bedeutung zu: das (ambitionierte) Ziel ist die Marke von 2 Millionen Elektroautos im Jahr 20202,

Bausteine

= Strategie zur Elektromobilitit im Kfz-Verkehr?

Elektrofahrzeuge werden nach aktuellen Erkenntnissen vor allem zu Hause oder an Zielen geladen, an de-
nen das Auto langer geparkt wird (bspw. bei Arbeitgebern oder in Parkhausern). Es ist daher eine wichtige
Aufgabe, gemeinsam mit Partnern aus der Wohnungswirtschaft und den Unternehmern den Aufbau von

Ladeinfrastrukturen auf privatem Eigentum zu initiieren und organisatorisch zu férdern.

Eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur ist ambivalenter zu betrachten: Einerseits weist eine 6ffentliche Ladeinf-
rastruktur einen wichtigen Signal- und Vorbildcharakter auf und kann ein wichtiges Hemmnis zur Verbrei-
tung der Elektromobilitdt - die Sorge der potenziellen Nutzer im Hinblick auf die Reichweite - mindern.
Andererseits erscheint der Aufbau einer stadtischen Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen Raum zum einen
derzeit nicht erforderlich bzw. auch nicht frei von Zielkonflikten und Umsetzungsproblemen (u.a. auch ho-
he Kosten). Zielfihrender erscheint, dass die Stromanbieter zuklnftig eine eigenstandige Ladeinfrastruktur
aufbauen. Dies kann am besten zentral in 6ffentlichen Parkhdusern und Tiefgaragen erfolgen, bei denen
durch die Nutzung bestehender Hausanschliisse eine Ladeinfrastruktur zumeist relativ kostengtinstig reali-
sieren lassen. Zudem kann hier schrittweise eine Erweiterung der Lademdoglichkeiten geprift und vorge-
nommen werden.

Bisher gibt es sieben im Rahmen der e-mobil Saar-Initiative finanzierte Ladestationen im offentlichen

1 http://nationale-plattform-elektromobilitaet.de/laendervergleich/frankreich/
2 http://wiki.iao.fraunhofer.de/images/studien/strategien-von-staedten-zur-eletromobilitaet.pdf
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10 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld L (Entwurf)

L4 Strategie zur Férderung von E-Mobilitat
und neuen Mobilitdtsformen m

Raum (vgl. VEP-Analysebericht). Ein Grund fiir die geringe Anzahl von Ladestationen im 6ffentlichen Raum
ist vor allem, dass eine Freihaltung der zugehdrigen Stellplatze bislang stralenverkehrsrechtlich nicht mog-
lich war. Mit dem Elektromobilitatsgesetz 2015 wurde eine Mdglichkeit geschaffen, die in Saarbriicken un-

ter folgenden Bedingungen genutzt werden kann:

= Parkprivilegien fiir E-Fahrzeuge kénnten vereinzelt an Verkehrsknotenpunkte und z.B. im Umfeld von
Mobilitatsstationen eingerichtet werden. Der Ausbau sollte schrittweise erfolgen, um Praxiserfahrun-
gen (v.a. hinsichtlich Bedarf, Akzeptanz, technische Ausfiihrungen) zu sammeln.

= Andere Privilegierungsmoglichkeiten des Elektromobilitatsgesetztes bzw. der Verwaltungsvorschriften
(z.B. Zulassung auf Busspuren, Aufhebung von Durchfahrtsverboten, Befreiung und ErmaRigung von
Parkgebiihren) bergen erhebliche Risiken (z.B. Schaffung von Fehlanreizen, Behinderung des OPNV),

weshalb sie in Saarbricken nicht anzuwenden sind.

Aufbauend auf den Zielen des VEP und vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklungen im Elektromobili-
tatsbereich sollte die Landeshauptstadt eine abgestimmte Strategie zur Elektromobilitdt erarbeiten. Diese
konnte z.B. in Form eines kommunalen Elektromobilitatkonzeptes (aktuelles Forderprogramm des BMVI mit
bis zu 80%-Forderung) erarbeitet werden. Dieses kommunale Konzept konnte MaRnahmen zur gesamtsys-
temischen Integration der Elektromobilitdt in die kommunale Nachhaltigkeitsinitiativen bewerten und die
technischen Eignung, Wirtschaftlichkeit und Umweltnutzen von MaBnahmen untersuchen. Weitere Aspekte

sind z.B.:

e Einrichtung einer Kompetenzstelle fiir Elektromobilitat, die als Initiator, Koordinator und Schnittstelle
zwischen den Akteuren fungiert

e Prifung von Moglichkeiten zur Elektrifizierung kommunaler und gewerblicher Flotten (in Zusammen-
arbeit mit ZKE), dem Ausbau von elektrischen Fahranteilen im OPNV (vgl. C10), den Aufbau von
elektrisch betriebenen CarSharing-Systemen, die Umsetzung nachhaltiger City-Logistikkonzepte mit
elektrisch betriebenen Fahrzeugen

e Begleitung der Entwicklung einer Ladeinfrastruktur bei Privaten im Rahmen von betrieblichem Mobi-
litatsmanagement (bspw. Arbeitgebern, Betreiber der Parkierungsanlagen) und Vernetzung der Ak-
teure (Kommunen, Unternehmen, private)

e Information und Antragshilfestellungen zur Erleichterung der Schaffung von Ladeinfrastrukturen in
Mehrfamilienhausbauten und Unterstlitzung der Wohnungswirtschaft in Fragen der Elektromobilitat

e Beratung von Unternehmen zur Umstellung der unternehmenseigenen Flotte auf umweltfreundli-

che/elektrogetriebene Fahrzeuge (siehe E5)

= Strategie zur Elektromobilitdt im Radverkehr

Ahnlich wie beim Kfz-Verkehr kommt der Kommune auch bei der Férderung der Elektromobilitat im Rad-
verkehr eine Vorbild- und Koordinierungsfunktion zu. Eine vermehrte Nutzung von Pedelecs und E-Bikes
kann eine Verringerung des Pkw-Verkehrsaufkommens bewirken. Um deren Nutzung zu fordern, ist es v.a.
wichtig, eine fahrradfreundliche Infrastruktur auszubauen, wobei hier v.a. die tendenziell h6heren Ge-
schwindigkeiten und die erhdhten Anforderungen an sichere Abstellméglichkeiten im 6ffentlichen Raum
und dem Wohnumfeld zu berticksichtigen sind. Eine 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur (kombiniert
mit Schranksystemen wie z.B. beim Rathaus) ist weiter auszubauen und auch fiir den Radtourismus férder-

lich. Private (Arbeitgeber, Gastronomen, der Handel) sollten beim Aufbau einer Ladeinfrastruktur unter-

stiitzt werden und es sollten Anreize geboten werden (bspw. durch Labels fir Betriebe/ Gastrono-
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men/Handler, die einen Service zum Aufladen von Elektrofahrriadern bieten). Lademoglichkeiten sollten
auch an Mobilstationen, an Fahrradstationen, groBen B+R-Stationen sowie bei Umsetzung eines Fahr-
radparkhauses geschaffen werden (siehe B6).

= Strategie zur Férderung von CarSharing und neuen Mobilitdtsformen

CarSharing ist deutschlandweit in den letzten Jahren stark gewachsen. 2015 nahm die Anzahl der CarSha-

ring-Kunden um ca. 21% auf jetzt insgesamt 1,26 Mio. Kunden zu. In Saarbriicken ist die Entwicklung noch

tendenziell unterentwickelt und weist daher erhebliches Potenzial auf. Dieses Potenzial besteht vor allem

in innenstadtnahen Gebieten sowie in Gebieten mit hohem Parkdruck, vor allem da ein CarSharing-

Fahrzeug bis zu 15 private Pkw ersetzen kann. Die zukiinftig durch das neue Carsharinggesetz mogliche

Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum bietet eine rechtssichere Grundlage, um

CarSharing-Platze auszuweisen sowie die Sichtbarkeit und Zuganglichkeit von CarSharing weiter zu erho-

hen. MaRnahmen zur Férderung von CarSharing sind:

= Erarbeitung eines ,Aktionsplanes CarSharing” in Saarbricken mit dem Ziel eines konkreten Ausbaus der
CarSharing-Kunden in den nachsten Jahren (inkl. der Definition von Zielgruppen, der Ansprache und-
Quartiere, die sich fur CarSharing anbieten)

= Unterstltzung von CarSharing durch Mitnutzung der Verwaltung/mittelfristig auch als Teilersatz fir ei-
nen Teil des eigenen Fuhrparks (vgl. MaBnahme K2 kommunales Mobilitdtsmanagement)

= Verstarkte Ausweisung von CarSharing-Parkplatzen im 6ffentlichen Raum (auch in Kombination mit Mo-

bilitatsstationen, siehe auch MaBnahme H3)

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= B6 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen
= (10 Ausweitung der Elektromobilitit beim OPNV

= ES5 Innerstadtische Logistik mit E-Fahrzeugen/Lastenradern

= H2 Aufwertung der Parkbauten

= H3 Parkmdoglichkeiten fiir E-Fahrzeuge/ CarSharing

= J2 B+R-Standorte erweitern

= J3: Ausbau von Schnittstellen/ Mobilstationen

= K2: Kommunales Mobilitdtsmanagement

Zielkonflikte

= u. U. Zielkonflikte mit den Zielen des ruhenden Verkehrs bei der Elektromobilitat im Kfz-Verkehr
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritiit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [] hoch [] bis2020

] hoch X mittel [] bis2025
X mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [<]ja [ ]nein Akteure: LHS, Private, Umlandkommunen
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