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Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 1

1 Anlass, Aufgabenstellung und Verfahren

Die Landeshauptstadt Saarbriicken stellt derzeit einen neuen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) auf.
Damit sollen die strategischen Zielsetzungen, Leitlinien und Strategien fiir die zukinftige Ver-
kehrsentwicklung der Landeshauptstadt bis 2030 festgelegt werden. Fragen, die behandelt wer-
den sollen, sind z.B. ,Wie werden sich die Menschen zukiinftig in Saarbriicken bewegen? Welche
InfrastrukturmaBnahmen sollen angegangen werden? Welche Prioritdten sind zu setzen?”“. Der
neue Verkehrsentwicklungsplan 16st damit den bisherigen Verkehrsentwicklungsplan der Landes-
hauptstadt von 1994 ab. Die Erarbeitung eines neuen VEP ist erforderlich, da in Saarbriicken in
den letzten 20 Jahren viele Verdnderungen in der Siedlungs- und Infrastruktur vorgenommen
wurden und sich die Stadt gleichzeitig auf zukiinftige demografische, 6kologische und 6konomi-
sche Herausforderungen einstellen muss. Als integriertes Handlungskonzept ist der Verkehrsent-
wicklungsplan verkehrsmitteliibergreifend angelegt (FuR, Rad, OPNV, Kfz-Verkehr) und deckt so-
wohl den Personen- als auch den Guterverkehr sowie alle Verkehrszwecke ab (Arbeit, Ausbildung,

Freizeit, Einkauf, Begleitwege etc.).

Mit der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans sind die Bliros Planersocietdt sowie Gertz,
Gutsche, Riimenapp (GGR) beauftragt worden. Eine verwaltungsinterne Projektsteuerungsgruppe,
eine amterlbergreifende Verwaltungsarbeitsgruppe sowie ein VEP-Beirat und verschiedene the-
matische Fokusgruppen (Region und Stadt, Einzelhandel und Tourismus, OPNV Region und Stadt)
begleiten die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans. Hier werden Zwischenergebnisse des
VEP-Prozesses diskutiert sowie die Abstimmung und Koordinierung mit anderen Planwerken
(Stadtentwicklungskonzept, stadtebauliches Entwicklungskonzept, Nahverkehrsplan,
Luftreinhalteplanung, Larmaktionsplanung etc.) vorgenommen. Alle Arbeitsergebnisse werden
mit der Biirgerschaft in Blirgerforen und Birgerwerkstatten diskutiert und weitergehende Anre-
gungen werden aufgenommen. Zugleich steht der Offentlichkeit prozessbegleitend eine Internet-
seite fiir den VEP mit allen Arbeitsergebnissen zur Verfliigung, die jeweils in den verschiedenen
Planungsphasen unmittelbar kommentiert werden kénnen und dann im Arbeitsprozess Berlick-

sichtigung finden.

1.1 Beteiligungsprozess und Verfahren zur Erarbeitung des VEP

Der gesamte Erarbeitungsprozess des VEP erfolgt in vier Phasen (vgl. folgende Abbildung) und
wird durch einen breit angelegten Planungsdialog begleitet. Die Moderation des Partizipations-

prozesses libernehmen die Bliros memo consulting sowie TOLLERORT (ehemals Raum + Prozess.)

Beteiligung und VEP-Beirat

Der gesamte Erarbeitungsprozess des VEP wird in enger Zusammenarbeit der Verwaltung gemein-
sam mit den Gutachtern durchgefiihrt und durch einen intensiven Beteiligungsprozess kontinuier-

lich begleitet. Dieser Beteiligungsprozess wird zum einen in Form mehrerer 6ffentlicher Veranstal-
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2 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

tungen (VEP-Birgerforen- und Birgerwerkstatten, Planungsradtouren und -rundgidngen sowie
Fachforen und Fokusgruppen) und zum anderen Uber einen interessensiibergreifenden VEP-Beirat
gefiihrt (vgl. Abb. 1).

Abbildung 1: Ablauf und Beteiligungsprozess zum VEP-Saarbriicken
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Eine besondere Funktion hat der VEP-Beirat, der den gesamten VEP-Prozess begleitet und sich aus
ca. 40 Institutionsvertreterinnen und -vertretern zusammensetzt. Dazu gehorten neben den Ver-
tretern der Fraktionen des Stadtrats, u.a. die IHK, die Handwerkskammer, die Arbeitskammer, der
Verein fur Handel und Gewerbe, der ADAC, der ADFC, der VCD, die Saarbahn, die Universitat, der
Stadtebau-, der Senioren- und der Behindertenbeirat, Vertreter von stidtischen Amtern mit den
Schwerpunkten Zuwanderung und Migration, Kinder und Bildung, der Regionalverband, das saar-
landische Ministerium fiir Umwelt und Verbraucherschutz und das Ministerium fir Wirtschaft,
Arbeit, Energie und Verkehr sowie weitere Behorden.

Durch den Beirat wird sichergestellt, dass die unterschiedlichen Interessen der verschiedenen
Fachakteure in den VEP einflieen kénnen und dass zusammen mit der Birgerschaft in den Biir-
gerforen ein moglichst breiter gesellschaftlicher Konsens zur Entwicklung der Mobilitat in der
Landeshauptstadt erreicht werden kann. Der VEP-Beirat wirkt bei der Bewertung der Zwischener-
gebnisse mit und gibt Riickmeldungen zu grundlegenden Richtungsentscheidungen des Projektes.
In zwei Sitzungen des Beirates (im November 2014 sowie im Februar 2015) wurden die Ergebnis-

se der Bestandsanalyse reflektiert und kommentiert.

Das erste oOffentliche Blirgerforum zum Baustein ,Analyse” fand am 21. Méarz 2015 im VHS-
Zentrum am Schloss statt. Rund 140 Saarbriicker haben die bisherigen Ergebnisse des Analysepro-
zesses diskutiert. Das Blirgerforum war in zwei Veranstaltungs-Blocke organisiert: einen informa-

tiven Teil sowie vier Gesprachsrunden als aktiver Beteiligungspart fir die Biirger.
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Abbildung 2: Diskussion wahrend Burgerbeteiligung

Foto: Stadt Saarbriicken

Bearbeitungsphasen des VEP

Die Phasen des Erarbeitungsprozesses des VEP sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.
Die Analyse der derzeitigen Situation mit der Darstellung von ,Starken und Schwachen” stellt die
erste Phase des VEP dar, die mit dem vorliegenden Zwischenbericht dokumentiert wird. In dieser
Phase wurden alle politischen Parteien sowie Trager oOffentlicher Belange angeschrieben, um
Problempunkte und Themen abzufragen. Ebenso fand im Marz 2015 die Auftaktveranstaltung des
Beteiligungsverfahrens als 6ffentlichen Birgerforum statt, bei dem die Ergebnisse der Bestands-
analyse von den Birgerinnen und Birgern kritisch reflektiert wurden und gleichzeitig die Moglich-
keit bestand, weitere Chancen und Mangel zum Verkehr in Saarbriicken zu benennen.

Abbildung 3: Bearbeitungsphasen des VEP Saarbriicken

BEARBEITUNGSPHASEN und PLANUNGSDIALOG VEP Saarbrticken 2030
mit Burgerschaft, Verbanden, Experton, Politik

Bestandsanalyse: Starken und Schwachen - VEP-Beirat
= he Fok
Prognosen und Szenanen Saarbricken 2030 e sl
Zielkonzept des VEP - Burgerforen
Entwickiung von Handlungsfeldem und MaBnahmen - Planungsradtouren
= Run
MaBnahmenbewertung und Prionsierung SpEge
= Fachforen
Integriertes Handlungskonzept VEP - Internetseite und Online-Kommentar

Quelle: eigene Darstellung

Im nachsten Schritt nach der Bestandsanalyse wurden die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans
definiert sowie mehrere Zukunftsszenarien zum Verkehr 2030 in Saarbriicken diskutiert, welche
einen Blick auf zukiinftige Herausforderungen und mdégliche Losungsansatze werfen.

Darauf aufbauend wurden zum Winter 2015/2016 Teilkonzepte fiir alle Verkehrsmittel entwickelt
und eine MaBnahmenbewertung vorgenommen.
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4 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

Abschliefend wurde ein Entwurf fir den VEP bis zum Sommer 2016 erarbeitet, der ein MalRnah-
menprogramm filr alle Verkehrsmittel (Full, Rad, Bus & Bahn, Kfz-Verkehr, Wirtschaftsverkehr)
festlegt, das Prioritdten und Handlungsschwerpunkte benennt und letztlich den politischen Gre-

mien zur abschlieRenden Beschlussfassung vorgelegt wurde.

In allen Phasen wurde eine breite Beteiligung der Offentlichkeit angestrebt, um die Ergebnisse der
einzelnen Planungsphasen zu reflektieren und zu erganzen. Der vorliegende Zwischenbericht fasst

den derzeitigen Stand der Bestandsanalyse zum Zeitpunkt Ende 2014 zusammen.
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2 Verkehrliche Ausgangssituation in Saarbriicken

2.1 Lage im regionalen Raum und verkehrliche Einbindung

Die Landeshauptstadt Saarbriicken befindet sich mitten in der internationalen SaarLorLux-Region
bzw. des europaischen Kooperationsraums , Grande Région/GroRregion”, der neben dem Saar-
land, Lothringen und Luxemburg auch Rheinland-Pfalz und Wallonien umfasst. Saarbriicken ist in-
ternational ausgerichtet und liegt unmittelbar an der Grenze zu Frankreich. Als Landeshauptstadt
des Saarlandes, als grenziiberschreitendes Oberzentrum und als einzige Grof3stadt des Saarlandes
nimmt Saarbriicken eine wichtige Bedeutung fiir das Saarland, aber auch fiir das franzdsische Um-

land ein.

Saarbriicken ist Mitglied und Zentrum des Regionalverbandes Saarbriicken, der als Umlandkreis
insgesamt 10 Stadte und Gemeinden im Umfeld von Saarbriicken umfasst. Fast ein Drittel der Ge-
samtbevolkerung des Saarlandes lebt im Regionalverband, wobei etwa 18 % der Gesamtbevolke-
rung des Saarlandes auf die Stadt Saarbriicken entfallt. Saarbriicken ist Sitz der Landesregierung,
der Ministerien, zentraler Behorden, der Kammern und Verbande das Verwaltungszentrums des
Saarlandes. Zugleich ist Saarbriicken auch Arbeitsplatzschwerpunkt der Region. Von den liber
360.000 sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten des Saarlandes entfallen mit ca. 107.000 fast
30% auf die Stadt Saarbricken. Saarbriicken stellt gleichzeitig den bedeutendsten Kultur-, Messe-,

Bildungs- und Einkaufsstandort dar.

Diese Fakten unterstreichen die herausragende raumordnerische Funktion der Stadt als einziges
Oberzentrum im Saarland mit einer Bedeutung liber die bundesdeutschen Grenzen hinaus. Die
nachstgroReren Kommunen sind Volklingen (38.500 Einwohner), Pittlingen (18.700 Einwohner)
sowie Heusweiler (18.100 Einwohner), welche allesamt im Regionalverband liegen, sowie St. Ing-
bert im Nordosten (36.300 Einwohner) und Forbach (21.600 Einwohner) auf franzdsischer Seite.

Verkehrliche Anbindung der Stadt Saarbriicken

Die Stadt Saarbriicken ist ein zentraler Verknlpfungspunkt fiir den StraRen- sowie fir den Bus-
und Bahnverkehr im Saarland und in der anliegenden deutsch-franzésischen Grenzregion. Sowohl
das StralRen- als auch das Schienennetz biindeln sich in und um Saarbriicken (siehe Abbildung 4).
Ebenso verfligt die Landeshauptstadt Gber einen internationalen Flughafen (u.a. mit regelmaRi-

gen Verbindungen nach Berlin, Hamburg und Luxemburg).

Die Landeshauptstadt wird durch ein dichtes Netz aus Bundesautobahnen in das deutsche und

europadische FernstraBennetz eingebunden, hierzu zdhlen

= die A6 mit Anschluss nach Frankreich sowie in Richtung Mannheim/Frankfurt,
= die A623 in Richtung Norden/Nordosten,

= die Alin Richtung Norden/Trier sowie
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6 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

= die A620 in Richtung Nordwesten/Luxemburg.

Die A620 verlauft in Ost-West-Richtung zentral durch das Stadtgebiet entlang der Saar und nimmt
somit einen Sonderstatus ein. Sie verfligt in Saarbricken tiber mehrere Anschlussstellen und dient
daher auch als stadtteilverbindende Stadtautobahn. Ergdanzt wird das regionale- und liberregiona-
le StraBennetz durch mehrere Bundes- und LandesstraRen (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: verkehrliche Einbindung Saarbriickens
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Quelle: eigene Darstellung

Zentraler Verknlpfungspunkt im Bus- und Bahnangebot ist der Saarbriicker Hauptbahnhof. Nicht
weit entfernt existiert an der Dudweiler StralRe seit 2014 ein zentrales Fernbusterminal. Von hier
aus werden z.B. direkte Verbindungen in Richtung Koln, Berlin, StraRburg und Freiburg angebo-
ten. Zudem existiert vom Hauptbahnhof eine wichtige Fernbuslinie zwischen Saarbriicken und Lu-
xemburg, die vergleichbar mit einer regionalen Schnellbuslinie ist. Das regionale Schienensystem
besteht einerseits aus der Saarbahn, die von Lebach bis nach Saargemiind fahrt und dabei das
Stadtgebiet von Nord nach Stid durchquert, sowie andererseits mehreren Schienenstrecken, die

ins Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen sowie nach Frankreich flihren:

= Pfalzische Ludwigsbahn nach Mannheim tber
Homburg (Saar), Kaiserslautern, Neustadt (WeinstraRe) und Ludwigshafen (Rhein)
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= Nahetalbahn nach Bingen (Rhein) tber
Sulzbach (Saar), Neukirchen (Saar), Idar-Oberstein und Bad Kreuznach
Zige aus Saarbriicken fahren ab Bad Kreuznach weiter nach Mainz und Frankfurt (Main)
(Flughafen und Hauptbahnhof).

= Fischbachtalbahn nach Neunkirchen (Saar) Gber
Quierschied
Zige aus Saarbriicken fahren ab Quierschied weiter nach Lebach

= Forbacher Bahn nach Rémilly tiber
Forbach und Hombourg-Haut
Zige aus Saarbriicken fahren weiter bis Metz.

=  Obere Saartalbahn nach Saargemiind liber
Kleinblittersdorf
Zige aus Saarbricken fahren weiter nach StraBburg. Saarbahnverkehr zwischen Saarbri-

cken und Saargemiind.

= Saarstrecke nach Trier

Uber Volklingen, Merzig (Saar) und Saarlouis

= Kollertalbahn von Vélklingen nach Lebach liber
Walpertshofen und Heusweiler

Saarbahn aus Saarbriicken nutzt diese Bahnstrecke zwischen Walpertshofen und Lebach.

Neben dem Angebot aus Regionalzligen erfolgt die Anbindung an den Fernverkehr durch regel-
malRige ICE- und TGV-Verbindungen an die Metropolregionen Paris und Frankfurt am Main, die
jeweils in 1% Stunden erreichbar sind. In Mannheim und Frankfurt (Main) bestehen Anschliisse
zum deutschlandweiten Fernverkehrsnetz. Das aktuelle Angebot im Nah- und Fernverkehr wird im
Kapitel 7 ausfihrlicher dargestellt.
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2.2 Siedlungsstrukturelle Rahmendaten der Stadt Saarbriicken

Das rund 167 km? umfassende Stadtgebiet Saarbriickens erstreckt sich beiderseits der Saar in ei-
ner Ausdehnung von ca. 23 km in Ost-West- sowie etwa 17 km in Nord-Siid-Richtung. Saarbriicken
gliedert sich in vier Stadtbezirke, die sich in 20 Stadtteile aufteilen (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5: Stadtbezirke und Stadtteile Saarbriickens

VEP Saarbrilcken
Stadtberirke und -teile

e dureial

Bedirk Dudweiles
Bezirk Halberg

Bezirk Mitte

Bazirk Wesr

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage GeoBasis-DE und BKG 2014

Siedlungs- und Bevélkerungsstruktur

Die heutige Siedlungsstruktur Saarbriickens resultiert einerseits aus der historischen Entwicklung.
Andererseits spiegeln sich noch heute die Gemeindezusammenschliisse Anfang des 20. Jahrhun-
derts sowie die Gebiets- und Verwaltungsreform des Saarlandes im Jahr 1974 mit mehreren Ein-
gemeindungen in der heterogenen und polyzentralen Siedlungsstruktur wider. Wahrend das
Zentrum beidseitig der Saar im Bezirk Mitte mit seinem dicht bebauten Stadtkern den Handels-
und Arbeitsplatzschwerpunkt darstellt, ist die Siedlungsstruktur in den anderen Stadtrand-
Bezirken aufgelockert und besitzt vor allem in Halberg einen fast dorflichen Charakter. Die grofR3-

ten Stadtteile mit nebenzentralen Versorgungsfunktionen sind Burbach und Dudweiler.
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Tabelle 1: Strukturdanteneckwerte der Stadtbezirke und Stadtteile
erwerbstatige Be-

volkerung
Daten aus dem Ver-
kehrsmodell, gerundete

Einwohner Arbeitsplatze

Stadtbezirk | Stadtteil

am Ort der Hauptwoh-  Daten aus dem Ver-
nung kehrsmodell,

(Stand: 31.08.2014) gerundete Werte Werte
West 31.581 17.300 12.500
Gersweiler 6.323 2.200 2.600
Klarenthal 5.252 3.100 2.200
Altenkessel 5.419 1.600 2.400
Burbach 14.587 10.400 5.300
Mitte 93.248 97.200 38.000
Alt-Saarbriicken 19.066 24.000 7.700
Malstatt 28.016 10.400 10.800
St. Johann 30.485 54.500 13.500
Eschberg 6.350 1.300 2.200
St. Arnual 9.331 7.000 3.800
Dudweiler 27.492 9.300 11.200
Dudweiler 19.491 7.400 7.900
Jdgersfreude 1.922 300 800
Herrensohr 2.118 400 900
Scheidt 3.961 1.200 1.600
Halberg 25.686 24.200 10.400
Schafbriicke 2.935 1.400 1.200
Bischmisheim 3.901 1.300 1.600
Ensheim 3.541 5.900 1.500
Z‘Z:;C;én 5.798 5.900 2.300
Eschringen 1.221 300 500
Glidingen 5.050 7.600 2.000
Biibingen 3.240 1.800 1.300
Gesamt ‘ 178.007 148.000 ‘ 72.100

Quelle: Stadt Saarbriicken, Bevolkerungsstatistik 8/2014; Stadt Saarbriicken, Stadtteildossier 12/2013; Ver-
kehrsmodell Saarbriicken

Pragende Faktoren fiir die Siedlungsstruktur sind zum anderen die Nahe zur Saar sowie die Topo-
graphie. Die Saar als Wirtschafts- und Verkehrsweg fiihrte zu einer Siedlungs- und Arbeitsplatz-
verdichtung an den Uferbereichen, was sich bis heute an der Bandstadtstruktur entlang des Flus-
ses ablesen lasst. Die bewegte Topographie fiihrte zudem dazu, dass sich die Siedlungsbereiche
und die Verkehrsachsen in den Tallagen stark verdichteten.

Aus der heterogenen Stadtstruktur ergibt sich, dass sich die 178.000 Einwohner ungleich auf die
einzelnen Bezirke und Stadtteile verteilen. Der einwohnerstarkste und flachengrofte Stadtbezirk
ist der in vielen Bereichen dicht bebaute Bezirk Mitte. Mit tiber 93.000 Einwohnern beinhaltet er
das Zentrum Saarbriickens. In ihm wohnt somit mehr als die Halfte der Bevolkerung und somit

auch ein GroRteil der Erwerbstatigen®. Hier befinden sich auch die beiden am dichtesten besiedel-

! Die Angaben zur Erwerbstitigenzahl beziehen sich auf die Gesamtzahl der Beschiftigten — d. h. die Anzahl der

sozialversicherungspflichtig Beschiaftigten und der weiteren Beschéftigten (geringfligig Beschéftigte, Beamte,
Selbststdandige etc.). Die Zahlen basieren auf den Werten des Verkehrsmodells Saarbriicken.
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ten Stadtteile Eschberg (5.380 Einwohner/km? Siedlungsfliche) sowie Malstatt (4.740 Einwoh-
ner/km? Siedlungsflache) (siehe Abbildung 6). Vergleichsweise diinn besiedelt ist der flichengro-

e, aber einwohnerschwache und teils dorflich wirkende Ostbezirk Halberg.

Abbildung 6: Bevolkerungsdichte der Stadtteile (Bevolkerung/km? Siedlungsflache)
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage GeoBasis-DE/BKG 2014; Datengrundlage: Stadt Saarbriicken

Die Arbeitsplatzdichten der Stadtteile” je km? Siedlungsfliche sind in Abbildung 7 dargestellt. Eine
grolRe Anzahl von Arbeitsplatzen sowie die héchste Arbeitsplatzdichte zeigen sich erwartungsge-
mak im Zentrum in den Stadtteilen St. Johann und Alt-Saarbriicken. Viele Arbeitsplatze gibt es
auch in den Stadtteilen Burbach und Malstatt (jeweils ca. 10.400), was vor allem auf die Gewer-
begebiete an der Saar zurilickzufiihren ist. Die Arbeitsplatzdichte ist aufgrund der FlachengrofRRe

dieser Stadtteile aber weniger auffallig.

> Wie die Erwerbstitigenzahl entstammt die Zahl der Arbeitsplitze in den Stadtteilen den Werten des Ver-

kehrsmodells Saarbriicken.
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Abbildung 7: Arbeitsplatzdichte der Stadtteile (Arbeitsplatze/km? Siedlungsgebiet)
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage GeoBasis-DE/BKG 2014; Datengrundlage: Verkehrsmodell Saarbriicken

Altersstruktur der Bevélkerung

Die Altersstruktur der Saarbriicker Bevolkerung liegt fur das Jahresende 2013 vor und kann der
Tabelle 2 entnommen werden. Die Einteilung nach Altersklassen orientiert sich an den aus
verkehrlicher Sicht relevanten Altersgrenzen bzw. Lebensphasen, bspw. den allgemeinen Grenzen

fiir den Ubergang in die Schule, den Fiihrerscheinbesitz oder den Ausstieg aus dem Erwerbsleben.

Tabelle 2: Bevolkerung nach Altersklasse

Saarbriicker Bevolkerung nach Altersklassen (Stand: 31.12.2013, am Ort der Hauptwohnung)

<6 6-9 10-15 16-17 18-24 25-44 45 - 64 > 64

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre
absolut 8.010 5.294 8.443 3.254 16.322 47.911 53.013 36.744
Anteil (%) 4,5 3,0 4,7 1,8 9,1 26,8 29,6 20,5
Saarland 4,1 3 5,4 2 7,9 23 32,5 22,1
Anteil (%)

Quelle: Stadt Saarbrticken, stat.info 1/14

Auf die Altersklassen der Personen im erwerbsfahigen Alter (16 bis einschl. 64 Jahre) entfallen
120.500 Personen. Dies sind etwa 67 % der Einwohner, von denen etwa 60% (siehe Tabelle 1) ei-
nem Erwerb nachgehen.

Der Anteil der Kleinkinder (jinger als sechs Jahre) liegt bei etwa 4,5%. Die Gruppe der 6 bis 15-
jahrigen, dies entspricht in etwa der Altersklasse der schulpflichtigen Kinder, macht fast 8% der

Bevolkerung aus. Auf Personen im Alter von 65 Jahren und dlter entfallen ca. 22 %.
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Verglichen mit der Altersstruktur des Saarlandes zeigt Saarbriicken erhdhte Anteile der Alters-
gruppen der 18 bis 24-jahrigen sowie der 25 bis 44-jahrigen. Demgegeniber sind insbesondere
die Anteile der Bevolkerung ab 45 Jahre geringer. Eine mogliche Erklarung ist der Bildungs- und
Hochschulstandort Saarbricken, der zu einem Zuzug von Studierenden fiihrt (Altersklasse der 18-
bis 35-jahrigen).

Bevélkerungs- und Beschdiftigtenentwicklung

Die Bevolkerungsentwicklung der letzten Jahre und Jahrzehnte gibt Abbildung 8 wieder. Insge-
samt zeigt sich eine tendenziell abnehmende Bevoélkerungszahl der Stadt Saarbriicken, wobei die
Statistik in einigen Zeitrdumen Zunahmen ausweist. Dies betrifft die spaten 1980er Jahre sowie
auch die Jahre 2011 und 2012. Bis August 2014 hat sich die Bevolkerung aber wieder auf ca.
178.000 verringert.

Abbildung 8: Bevolkerungsentwicklung Saarbriickens (1970 bis 2014)
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Quelle: Stadt Saarbriicken - stat.info 1/14 sowie Bevolkerungsstatistik 8/2014

2.3 Pendlerverflechtungen

Zu den Pendlerverflechtungen zwischen der Landeshauptstadt Saarbriicken und ihrem Umland
liegen Daten sowohl von der Bundesagentur fiir Arbeit (Pendlerstatistik) als auch aus dem Ver-

kehrsmodell der Stadt Saarbriicken vor.

Die Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit umfasst dabei ausschlieRlich Informationen zu den Be-
rufspendlerverflechtungen, d.h. den Wohn- und Arbeitsorten von sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten und Auszubildenden. Aus diesen lassen sich jedoch nicht unmittelbar reale Verkehrs-
beziehungen ableiten, da die Pendlerstatistik keine Pendlerverflechtungen von Beamten und

Selbststandigen erfasst, keine urlaubs- und krankheitsbedingten Abwesenheiten beriicksichtigt
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und dartber hinaus auch keine Informationen zur Verkehrsmittelwahl enthilt. Des Weiteren sind
in der Pendlerstatistik auch nur die Einpendler von Frankreich nach Saarbriicken und nicht die

Pendler in der entgegengesetzten Richtung enthalten.

Die nachfolgenden Analysen zu den Pendlerverflechtungen stiitzten sich daher in erster Linie auf
das Verkehrsmodell der Stadt Saarbriicken. Diesem Modell liegen umfangreiche Recherchen und
Abstimmungen vor allem zu den Pendlerverflechtungen zwischen Saarbriicken und Frankreich
sowie zu den Pendlerbeziehungen im Ausbildungsverkehr und bei den sonstigen Verkehren zu-
grunde. Es stellt damit die vollstéandigste Datengrundlage zu den Pendlerverflechtungen dar, die
zudem differenzierte Aussagen zur Verkehrsmittelnutzung und zu den Wegezwecken erlaubt.

Die im Verkehrsmodell der Stadt Saarbriicken enthaltenen Pendlerverflechtungen basieren auf
den in den folgenden Abbildungen dargestellten Ansatzen fiir die Berufs- und Ausbildungspendler
(Stand 2011). Aus diesen wird bereits die erhebliche Bedeutung der Pendlerverkehre fiir das Ver-
kehrsgeschehen innerhalb Saarbriickens deutlich. So werden alleine zwei Drittel der in Saarbri-
cken liegenden Arbeitsplatze sowie ca. 40 % der in Saarbriicken vorhandenen Schul- und Studien-
platze von Einpendlern besetzt. Zudem pendelt immerhin fast ein Drittel der in Saarbriicken woh-
nenden Erwerbstatigen zum Arbeiten Gber die Stadtgrenze in das Umland. Im Ausbildungsverkehr

sind hingegen die Auspendler nur von geringer Bedeutung.

Abbildung 9: Ein-, Aus- und Binnenpendler beim Wegezweck Arbeit

Arbeitspendler 2011

/ Stadtumland \

Stadt Saarbrucken

Stadt Saarbriicken

Arbeitsplatze:
146 150

Erwerbstatige Personen:
72 200

49 300 Binnenpendler

96 850 Einpendler
\22 900 Auspendler inkl. mehr als 10.200 aus Frankr.

Quelle: R+T 2011, S. 12 f.
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Abbildung 10: Ein-, Aus- und Binnenpendler beim Wegezweck Ausbildung
Ausbildungspendler 2011

Stadtumland

Stadt Saarbriicken

30 850 Schiler und Stud.:

Grundschulen: 5 800
Weiterfihrende Schuban: 10 400
Berufsschulen: & 450
Uni + HTW; & 200

Stadt Saarbricken

50 400 Schul- und Stud. -
Platze:
— Grundschulan: 5 800
= Weiterflihrenda Schulen: 13 700

—® Borufsschulen: 13 500
Uni + HTW; 17 400

1 000 Auspendler

20 550 Ei npendter/

Quelle: R+T 2011, S. 12 f.

Aus der Pendlerstatistik der Bundesagentur fir Arbeit ergibt sich dartiber hinaus, dass sich zwi-
schen 2000 und 2013 vor allem die Zahl der Einpendler nach Saarbriicken erhéht hat (ca. +1.450
Personen bzw. +2,1%). Dabei war jedoch bei den Einpendlern aus Frankreich ein deutlicher Riick-
gang zu verzeichnen. Waren es im Jahr 2000 noch fast 12.600 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte, die zum Arbeiten nach Saarbriicken kamen, hat sich deren Zahl bis ins Jahr 2013 auf
8.100 und somit um ca. 36% reduziert (vgl. Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit 2014). Als
Grinde werden unter anderem ein Riickgang der Sprachkompetenz sowie verstarkte Verflechtun-

gen zwischen Luxemburg und Frankreich genannt.

Noch starker als die Zahl der Einpendler hat, nach den Daten der Bundesagentur fiir Arbeit, in den
letzten Jahren die Zahl der sozialversicherungspflichtigen Auspendler aus Saarbriicken zugenom-
men. Diese stieg zwischen 2000 und 2013 um ca. 3.500 Personen bzw. +23%.

Die aufgefiihrten Pendlerzahlen geben den jeweiligen Gesamtumfang der Verflechtungen zwi-
schen Wohnort und Arbeits- bzw. Ausbildungsort an. Das Verkehrsmodell der Stadt Saarbriicken
bildet hingegen das normalwerktagliche® Verkehrsgeschehen ab und beriicksichtigt somit auch
urlaubs- und krankheitsbedingte Abwesenheiten vom Arbeits- bzw. Ausbildungsort sowie Teilzeit-
beschaftigungen, denen nicht an allen Tagen einer Woche nachgegangen wird. Die nachfolgend
aufgefiihrten Werte fir die normalwerktaglichen Pendlerverflechtungen liegen damit immer un-

ter den o.g. Gesamtansatzen.

An Normalwerktagen pendeln ca. 141.500 Personen aus dem Umland in die Stadt Saarbriicken
ein, lediglich ca. 25.000 Personen pendeln in die entgegengesetzte Richtung. Der groRte Anteil
sowohl bei den Ein- als auch bei den Auspendlern entfallt dabei auf Arbeitsverkehre (ca. 58 % aller

Einpendler bzw. ca. 73 % aller Auspendler). Weiterhin — von nicht unerheblicher Bedeutung — sind

®  Als Normalwerktag werden die Werktage von Montag bis Freitag auBerhalb von Wochen mit Ferien- oder Fei-

ertagen bezeichnet.
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die Einpendler im Einkaufs- und Freizeitverkehr (42.100 Personen). An einzelnen Samstagen sowie
franzosischen Feiertagen kann sich diese Zahl teilweise auch mehr als verdoppeln oder verdreifa-
chen. Weiterhin gibt es noch rund 18.000 Ausbildungspendler, die jeden Tag nach Saarbriicken
einpendeln (vgl. Abbildung 11).

Abbildung 11: Pendlerverflechtungen an Normalwerktagen von/nach Saarbriicken

Einpendler Auspendler
nach Saarbriicken aus Saarbriicken

Wegezweck Tagl. Personen in % Tagl. Personen in %

81.600 58% 18.100 73%

Bildung 17.800 13% 600 2%
4.600 19%

42.100 29% 700 3%

Sonstiges : 700 3%
Gesamt 141.500 100% 24.700 100 %

Die Zwecke Einkauf und Freizeit kbnnen modellbedingt nur bei den Auspendlern se-
parat ausgewertet werden. Bei den Einpendlern sind sie im Wegezweck ,Sonstiges”
enthalten.

Alle Zahlen sind Modellzahlen, d. h. sie stellen die taglichen Pendler dar (mit Abzug
von krankheits- oder urlaubsbedingten Ausfallen. Alle Werte sind auf 100 gerundet.

Quelle: eigene Auswertungen des Verkehrsmodells der Stadt Saarbriicken

Die Verkehrsmittelwahl bei den Stadt-Umland-Verflechtungen wird mit Anteilen von 81 % bei den
Einpendlern nach Saarbriicken und 96 % bei den Auspendlern eindeutig vom motorisierten Indivi-

dualverkehr dominiert.

Offentliche Verkehrsmittel nutzen hingegen ca. 18 % aller Einpendler und nur ca. 4 % aller Aus-
pendler. Dabei kann der OV lediglich bei den Einpendlern im Ausbildungsverkehr, die allerdings
oftmals noch nicht Uber eine Pkw-Fahrerlaubnis bzw. einen Pkw verfligen, einen héheren Markt-
anteil von fast 40 % erzielen. Bei den Einpendlern mit ,sonstigen Wegezwecken”, d.h. vor allem
im Einkaufs- und Freizeitverkehr, liegt der OV-Anteil nur bei unterdurchschnittlichen 10 %. Ange-
sichts des nicht unerheblichen Umfangs dieser ,sonstigen Wegezwecke” kann dies aber durchaus

ein bisher nur wenig ausgeschopftes Potenzial fiir die Weiterentwicklung des OPNV darstellen.

Der Radverkehr spielt mit Modal-Split Anteilen von max. 2 % sowohl bei den Ein- als auch bei den

Auspendlern praktisch keine Rolle (vgl. Abbildung 12).
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Abbildung 12: Modal Split nach Wegezwecken

Modal Split-Anteile nach Wegezwecken

100%
90%
80%
70%
60%
-
0% B MIV
30%
20%
10%
0 1% 2% 1% 1%

X

Arbeit Bildung  Sonstiges Gesamt Arbeit Andere Gesamt
Zwecke
Einpendler Auspendler

Quelle: eigene Auswertungen des Verkehrsmodells der Stadt Saarbriicken

Die raumliche Verteilung der Herkunftsorte der Einpendler nach Saarbriicken ist vor allem durch
ein starkes Aufkommen aus den unmittelbar um Saarbriicken liegenden Gemeinden und Stadten
gepragt (vgl. Abbildung 13). Die gréRten normalwerktaglichen Einpendlervolumen (mit mehr als
5.000 Einpendlern) haben dabei Volklingen (ca. 11.000), Riegelsberg (ca. 7.800), St. Ingbert (ca.
6.900), Kleinblittersdorf (ca. 5.600), Sulzbach (ca. 5.300) und Heusweiler (ca. 5.000).

Darliber hinaus existieren jedoch auch sehr aufkommensstarke, eher liberregionale Einpendler-
verflechtungen. So kommen alleine aus anderen Bundesldandern (insb. Rheinland-Pfalz) ca. 13.400
Einpendler. Des Weiteren pendeln Gber die Staatsgrenze zu Frankreich ca. 25.000 Personen nach

Saarbricken ein (ca. 10.000 als Arbeitspendler, ca. 15.000 mit anderen Wegezwecken).
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Abbildung 13: Herkunftsorte der Einpendler nach Saarbriicken

Trier et Hieenianid-Phae-hoed) Karsersiautem und Rreniand. Platz. e
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{alle Zwecke + } f S
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Werktagliche Wege
185.- 1,000
[ too1-z2060
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Quelle: eigene Auswertungen des Verkehrsmodells der Stadt Saarbriicken

Hinsichtlich der OV-Anteile auf den einzelnen Einpendlerverflechtungen weist das Verkehrsmodell
der Stadt Saarbriicken eine groRe Spannweite zwischen 0 und ca. 50 % aus. Dabei spiegeln sich in
der raumlichen Verteilung in Abbildung 14 vor allem die Schienenverbindungen zwischen Stadt
und Umland deutlich wider (Achsen Vélklingen-Saarlouis, Riegelsberg-Lebach, Quierschied-
Merchweiler, Sulzbach-Neunkirchen, St. Ingbert-Homburg, Kleinblittersdorf- Saargemiind). Uber-
durchschnittlich hohe OV-Anteile von (iber 30 % bestehen aus den Strémen von Sulzbach (ca.
50 %), Ensdorf (ca. 46 %), Volklingen (ca. 33 %) und Riegelsberg (ca. 30 %).
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Abbildung 14: OV-Anteile bei den Einpendlern nach Saarbriicken nach Herkunftsorten
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Quelle: eigene Auswertungen des Verkehrsmodells der Stadt Saarbriicken

Die raumliche Verteilung der Zielorte der Auspendler aus Saarbriicken in Abbildung 15 zeigt eine
deutliche Konzentration auf relativ wenige Kommunen. So haben die drei starksten Auspendler-
stréme nach Volklingen (ca. 5.600), St. Ingbert (ca. 2.900) und Sulzbach (ca. 2.600) zusammen be-

reits einen Anteil von ca. 45 % am gesamten Auspendlervolumen.

Auch bei den Auspendlern existieren jedoch relativ aufkommensstarke, Giberregionale Pendlerver-
flechtungen. So pendeln an einem Normalwerktag von Saarbriicken alleine ca. 3.500 Personen
nach Rheinland-Pfalz und in andere Bundesldnder. Uber die Staatsgrenze zu Frankreich pendeln
hingegen nur ca. 500 Personen.
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Abbildung 15: Zielorte der Auspendler aus Saarbriicken
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Quelle: eigene Auswertungen des Verkehrsmodells der Stadt Saarbriicken

Zur naheren Analyse der Rahmenbedingungen fir die Verkehrsmittelwahl bei den Ein- und Aus-
pendlern sind in den beiden nachfolgenden Tabellen (Tabelle 3 -Einpendler- und Tabelle 4 -Aus-
pendler-) die Pendlervolumen bei den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten zusammen mit
dem Reisezeitfaktor als Verhiltnis der OV- zur MIV-Reisezeit von bzw. zu den jeweiligen Her-
kunfts- und Zielorten angegeben. Dieser Faktor liefert somit Anhaltspunkte zur Qualitat der Ver-
bindungen des OV im Vergleich zum MIV. Es zeigt sich teils deutlich, dass auf vielen Relationen
der MIV schneller ist (Reisezeitverhaltnis > 1). Temporare Stauerscheinungen durch ein hohes
Verkehrsaufkommen oder Baustellen sind hier aber nicht bericksichtigt.
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Tabelle 3: Sozialversicherungspflichtige Berufseinpendler in die Stadt Saarbriicken im Jahr 2013

davon Fahrzeiten in Minuten OV/MIV-

Raumbezug: o
Stadt oder = Verhaltnis

Staat, Bundesland, Landkreis (LK)

Gemeinde im Landkreis (>
1.000 Pendler)

oder kreisfreie Stadt

Saarbriicken EINPENDLER SUMME 69.915
davon:

Saarland 51.878
Regionalverband Saarbriicken 18.991
Friedrichssthal 17(RB) 18 0,9 1.163
GrofSrosseln 44(BUS,RB) 18 2,4 1.006
Heusweiler 26(BUS 22 1,2 2.182
Kleinblittersdorf 21(STB) 14 1,5 2.035
Piittlingen 47(BUS,STB) 20 2,4 2.272
Quierschied 12(RB) 15 0,8 1.793
Riegelsberg 20(STB) 16 1,3 2.542
Sulzbach/Saar 10(RB) 15 0,7 2.030
Vélklingen 12(RB) 13 0,9 3.968
Lk Merzig-Wadern 2.240
Lk Neunkirchen 8.357
Eppelborn 37(RB) 26 1,4 1.356
lllingen 25(RB) 25 1 1.276
Neunkirchen, Stadt 26(RB) 25 1 2.039
Schiffweiler 40(RB) 23 1,7 1.077
Spiesen-Elversberg (Spiesen) 50(BUS,RB) 21 2,4 1.058
Lk Saarlouis 9.655
Lebach 42(BUS) 30 1,4 1.013
Saarlouis, Stadt 23(RB) 24 1 1.619
Schwalbach 47(BUS,RB) 25 1,9 999
Wadgassen 36(BUS,RB) 16 2,3 1.421
Saarpfalz-Kreis 9.171
Blieskastel 37(BUS,RB) 27 1,4 1.412
Homburg 26(RE) 27 1 1.096
Mandelbachtal 46(BUS,STB) 18 2,6 1.740

(Ommersheim)
St. Ingbert 12(RB) 17 07 3.308
Lk St. Wendel 3.464
St. Wendel, Stadt 33(RE) 37 0,9 1.016
andere Bundeslander: 9.714
Nordrhein-Westfalen 1.323
Hessen 618
Rheinland-Pfalz 4.958
Baden-Wiirttemberg 988
Bayern 689
sonstige Bundeslander 1.138
Ausland: 8.323
Frankreich 8.094
sonstiges Ausland 163
sonstige/keine Zuordnung maglich 66

Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: Statistik Bundesagentur flr Arbeit 2013 - Arbeitsmarkt in Zahlen zu den sozialversicherungspflichtig Be-

schaftigte am Wohn- und Arbeitsort nach Gemeinden mit Angaben zu den Einpendlern
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Tabelle 4: Sozialversicherungspflichtige Berufsauspendler aus der Stadt Saarbriicken im Jahr 2013

davon . . (ohne Aus-
Raumbezug: Fahrzeiten in Minuten .
Stadt oder OV/MIV- pendler Gber
Staat, Bundesland, Landkreis (LK)
Gemeinde im Landkreis (> .. Verhaltnis | die Staats-
oder kreisfreie Stadt ov MIV
100 Pendler) grenze)
Saarbriicken Auspendler SUMME 18.977
davon:
Saarland 14.550
Regionalverband Saarbriicken 5.078
Friedrichssthal 16(RB) 15 1,1 231
Heusweiler 27(BUS) 20 1,4 323
Kleinblittersdorf 21(STB) 14 1,5 707
Piittlingen 43(STB,BUS) 18 2,4 411
Quierschied 12(RB) 14 0,9 171
Riegelsberg 19(STB) 13 1,5 202
Sulzbach/Saar 9(RB) 11 0,8 1.237
Vélklingen 10(RB) 13 0,8 1.729
Lk Merzig-Wadern 423
Merzig, Stadt 34(RB) 29 1,2 185
Lk Neunkirchen 1.972
Illingen 24(RB) 22 1,1 204
Neunkirchen, Stadt 27(RB) 21 1,3 1.298
Schiffweiler 35(RB) 21 1,7 115
Spiesen-Elversberg (Spiesen) 43(RB,BUS) 18 2,4 138
Lk Saarlouis 2.658
Dillingen/Saar 24(RB) 24 1 412
Lebach 43(RB) 28 15 314
Saarlouis, Stadt 20(RB) 23 0,9 1.013
Saarwellingen 47(RB,BUS) 24 2 199
Uberherrn 69(RB,BUS) 22 3,1 192
Wadgassen 25(RB,BUS) 16 1,6 159
Saarpfalz-Kreis 4.017
Bexbach 43(RE,RB) 24 1,8 145
Blieskastel 37(RB,BUS) 26 1,4 434
Homburg 23(RE) 27 09 1.092
Kirkel 17(RE) 20 0,9 272
Mandelbachtal 44(STB,BUS) 18 2,4 177
(Ommersheim)
St. Ingbert 10(RB) 17 0,6 1.858
Lk St. Wendel 402
St. Wendel, Stadt 28(RE) 34 08 262
andere Bundeslander: 4.427
Nordrhein-Westfalen 794
Hessen 610
Rheinland-Pfalz 1.346
Baden-Wiirttemberg 766
Bayern 471
sonstige Bundeslander 440
Ausland (Angaben beziehen sich auf das gesamte Saarland) 8.300
Frankreich (Stand 2006) 1.000
Luxemburg (Stand 2010) 7.300
andere Lander keine Angabe

Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: Statistik Bundesagentur fiir Arbeit 2013 - Arbeitsmarkt in Zahlen zu den sozialversicherungspflichtig Be-
schéaftigte am Wohn- und Arbeitsort nach Gemeinden mit Angaben zu den Einpendlern; Grundlage fiir Auspendler ins Ausland: Statistisches Amt
Saarland, Saarbriicken 2012
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3 Mobilitat der Saarbriicker Bevolkerung

Ein detailliertes Bild zum Verkehrsverhalten der Saarbriicker Bevolkerung liefert die Verkehrsbe-
fragung Saarbriicken 2010. Die schriftliche Befragung von rund 10.000 Menschen in Saarbriicken
war aufgrund der Stichprobenziehung nach dem Zufallsprinzip in mehreren Kategorien (Alter, Ge-
schlecht, Gebietstyp und Nationalitat) reprédsentativ angelegt. Die Ergebnisse dazu sind in einem
eigenen Bericht dokumentiert worden (siehe IVV 2011). Fiir den Verkehrsentwicklungsplan stellen
die Eckdaten zum Mobilitatsverhalten eine wichtige Grundlage dar. Diesbeziiglich sind die Ur-
sprungsdaten aus der Verkehrsbefragung 2010 hinsichtlich verschiedener Fragestellungen vertieft
untersucht worden, um daraus Mangel und Chancen fir die Bestandsanalyse abzuleiten. Die fol-
genden Ausfiihrungen stellen hierzu einige wichtige Auswertungen vor und erganzen somit die

Auswertungen aus dem Jahr 2011.

3.1 Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Mobilitatswerkzeuge

Eine signifikante EinflussgroRRe fir das verkehrsbezogene Verhalten einer Bevélkerung — zum Bei-
spiel bei der Wahl des Verkehrsmittels — ist der Bestand von Mobilitdtswerkzeugen, die Haushal-
ten bzw. Personen zur Verfiigung stehen. Dazu gehoren z.B. der Fiihrerscheinbesitz, der OV-
Zeitkarten-, der Pkw- und/oder Fahrradbesitz sowie die eingeschrinkte oder uneingeschrankte
personliche Fahrzeugverfiigbarkeit. Deshalb werden im Folgenden die Verkehrsmittelverfligbar-

keit und der Besitz von Mobilitatswerkzeugen eingehender untersucht und grafisch dargestellt.

Autobesitz

Es wird zunachst deutlich, dass Saarbriickens Abbildung 16: Pkw-Verfligbarkeit
Bevolkerung eine fir GroRstadte Uberdurch-

schnittlich hohe Pkw-Ausstattung besitzt. 82% = =
der Haushalte in Saarbriicken verfiigen uber

18%
mindestens einen Pkw. Der Anteil der autofreien kein Pkw
ein Pkw
M >2 Pkw

Haushalte liegt in Saarbriicken mit 18 % deutlich
unter dem von anderen GroRstidten.* Fast ein

Drittel der Haushalte in Saarbriicken verflgt Gber

51%
zwei oder mehr Pkw. Insgesamt entfallen 1,19 a=
Kfz auf jeden Haushalt bzw. 0,68 Kfz auf jede Per- .

s Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen der
son —auch dies sind relativ hohe Werte. Verkehrsbefragung Saarbriicken 2010

In erheblichem Male pragt die Haushalts- und Sozialstruktur die Pkw-Ausstattung. Demnach han-

delt es sich im Allgemeinen eher um groRRere oder einkommensstarkere Haushalte, denen mehr

bspw. Kassel 30 %, Mainz 30 %, Kiel 29 % (vgl. SrV 2008)
> bspw. Kfz/Person: Mainz 0,55, Kassel 0,52, Kiel 0,50 ( vgl. SrV 2008)
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als ein Pkw zur Verfligung steht. Demgegeniiber weisen Einpersonenhaushalte und einkommens-

schwachere Haushalte einen eher geringen Pkw-Besitz auf.

Abbildung 17: Pkw-Besitzquote der Haushalte nach Stadtteilen®

~
Pkw-Besitzquote
I 90% bis 95%
85% bis 90%
80% bis 85%
Herren-
<80% Malstatt .sohr
keine Auswertung 72% v Dudweiler
moglich Jagers- 83%
freude 1 = Schafbriicke
Burbach
) s s 76% Scheidt
0,
L Planersocietdt |\ Gersweiler Ji?\glr(\’; Esch- 32%
K Thal 88% 76% gig/g
a;i':/ a Alt-Saarbriicken ;
g 75% Bischmisheim
Sankt Arnual

84% Ensheim

Gudingen
85%

Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf Grundlage der Verkehrsbefragung Saarbriicken 2010

Die Pkw-Ausstattung ist unmittelbar an die strukturrdumliche Lage des Stadtteils innerhalb des
Stadtgebiets gekoppelt. Beispielsweise liegt die Pkw-Ausstattung in den dichteren und zentral ge-
legenen Stadtteilen Alt-Saarbriicken, Sankt Johann sowie Malstatt unter 80% und in den eher

landlicheren Stadtteilen meist Gber 90 %.

Fiihrerscheinbesitz

Grundvoraussetzung fiir das Autofahren ist neben dem Besitz eines Pkw das Vorhandensein einer
Fahrerlaubnis. In Saarbriicken verfiigen 82% der Erwachsenen (iber einen Pkw-Fiihrerschein
(Bundesdurchschnitt MID: 88%). Wahrend in der Altersgruppe von 25 bis 60 Jahren eine hohe
Flhrerscheinbesitzquote sowohl unter Mannern als auch Frauen festzustellen ist, ergeben sich
erwartungsgemall deutliche Alters- und Geschlechtsunterschiede bei der tiber 70-jahrigen Bevol-
kerung (siehe Abbildung 18). In dieser Gruppe fallt der Pkw-Fiihrerscheinbesitz der Frauen deut-
lich ab.

® In den Stadtteilen Jigersfreude, Biibingen, Schafbriicke und Eschringen kann aufgrund der z. T. geringen Fall-

zahl (< 100 Haushalte) keine validen Aussagen auf Stadtteilebene getroffen werden.
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Abbildung 18: Pkw-Fiihrerscheinbesitzquote nach Altersgruppe und Geschlecht
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Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen der Verkehrsbefragung Saarbriicken 2010
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Fahrradbesitz

Die Ausstattung der Haushalte in Saarbriicken mit Fahrradern ist mit 52% sehr gering und liegt
damit deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (82 %) und auch unter den Werten anderer topo-
grafisch bewegter GroRstadte (z.B. Kassel 64 %). Jeder Haushalt verfligt im Durchschnitt Gber 1,1
Fahrrader (zum Vergleich: ein Haushalt in einer Fahrradstadt wie Bremen weist durchschnittlich
1,7 Fahrradert auf).

Abbildung 19: Fahrradausstattung der Haushalte nach Stadtteil

Fahrradausstattung )
der Haushalte
I 55% bis 60%
[ 50% bis 55%
P 45% bis 50%
30% bis 45% e

keine Auswertung

o " Dudweiler
moglich

1 = Schafbriicke

Burbach

44% Scheidt
59%

schematische Karte o
@ e Mastab Stand: Mérz 2014

Planersocietit

Johann

Kl hal
arer;t a Alt-Saarbriicken 59%
56% 56%

Sankt Arnua

559% Ensheim
0

Gldingen

Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen der Verkehrsbefragung Saarbriicken 2010

Das niedrige quantitative Ausstattungsniveau variiert in der detaillierten Betrachtung der Saarb-
riicker Stadtteile. Uber eine leicht (iberdurchschnittliche Fahrradausstattung verfiigen insbeson-
dere die zentraleren Stadtteile sowie tendenziell die sidlicheren Stadtteile. Demgegenilber wei-
sen Herrensohr und Eschberg sowie Burbach und tendenziell die nérdlicheren Stadtteile eine ge-
ringe Fahrradausstattung je Haushalt auf.
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OPNV-Ticketbesitz

In der Saarbriicker Bevolkerung besitzen durchschnittlich 28 % der Bewohner ein Zeitticket fir den
offentlichen Personennahverkehr (Bus & Bahn). Dies ist auch im Stadtevergleich ein hoher Wert.”
Die OPNV-Zeitkarten-Besitzquote ist je nach Stadtteil unterschiedlich hoch. Generell reicht das
Spektrum der OPNV-Ticketbesitzer von 16% bis 30%. Die geringsten Besitzquoten sind in den
Stadtteilen Sankt Arnual, Brebach-Fechingen sowie in Klarenthal zu verzeichnen, was bei dem
zuletztgenannten u.a. auch auf die unterdurchschnittliche OPNV-Erreichbarkeit zuriickzufiihren
ist. Eine Uberdurchschnittliche Ausstattung mit OPNV-Zeitkarten ist hingegen in den zentraleren
Ortsteilen Malstatt, St. Johann und Eschberg vorhanden, was v.a. auf die zentrale Lage oder auch

gute OPNV-Erreichbarkeit durch die Saarbahnhaltestellen zuriickzufiihren ist.

Abbildung 20: OPNV-Zeitkartenbesitzquote nach Stadtteil

B > 29% §i
B 25% bis 29%
B 20% bis 24%

<20%
I keine Auswertung

maoglich

stk Kprse -
@ e Mabet Seand: Mirz 2004

Planersocietit

Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen der Verkehrsbefragung Saarbriicken 2010

Die nachfolgenden Darstellungen zum Besitz von OPNV-Zeitkarten nach Altersklassen bzw. nach
Berufstatigkeit zeichnen ein differenzierteres Bild. Neben dem zu erwartenden Schwerpunkt des
OPNV-Kartenbesitzes in den schulpflichtigen bzw. in Ausbildung befindlichen Altersklassen (6 - 18
Jahre sowie 18 - 25 Jahre) kristallisieren sich weitere — wenn auch weniger dominante — Schwer-
punkte heraus. Eine Uberdurchschnittliche OPNV-Zeitkartenbesitzquote kann bei der jiingeren

7 Die Frage im Fragebogen (,Besitzen Sie eine giiltige Zeitkarte fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (Bus &

Bahn)“ ist allerdings sehr offen gehalten, so dass die Befragten moglicherweise auch BahnCards der DB AG
darunter gezahlt haben kdnnten; dies erschwert eine Vergleichbarkeit mit anderen Stadten.
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Bevolkerung (25 - 30 und 30 - 35 Jahre) festgestellt werden. Wahrend die mittleren Altersgruppen
einen geringeren Anteil an OPNV-Zeitkartenbesitzern aufweisen, nimmt der OPNV-

Zeitkartenbesitz im Alter (ab 70 Jahre) wieder zu.

Abbildung 21: OPNV-Zeitkartenbesitzquote nach Altersgruppen
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Quelle: eigene Darstellung und Auswertung auf der Grundlage der Verkehrsbefragung Saarbriicken 2010

Die Differenzierung nach der jeweiligen Berufstatigkeit zeigt eine klare Ausdifferenzierung des
OPNV-Kartenbesitzes. Neben Studierenden, Schiilern und Auszubildenden weisen die Teilzeit-
Erwerbstitigen Uberdurchschnittliche OPNV-Zeitkartenbesitzquoten auf, wihrend Arbeitslose,
Rentner/innen, Vollzeit-Erwerbstitige sowie Hausfrauen/-mianner unterdurchschnittliche OPNV-
Zeitkartenbesitzquoten aufweisen.

3.2 Verkehrsmittelwahl der Saarbriicker Bevélkerung

Die Verkehrsmittelwahl bzw. -aufteilung, ausgedriickt durch den Modal Split, ist eine wichtige
KenngroRe fiir das Verkehrsgeschehen einer Stadt. Die Saarbriicker Bevolkerung legt rund 56 % al-
ler Wege mit dem Auto bzw. Krad (MIV) zuriick, davon 11% als Mitfahrer. Fast ein Viertel der We-
ge wird zu Ful erledigt. Der Radverkehrsanteil ist mit 4% sehr gering. Auf rund 17% der Wege

werden von der Saarbriicker Bevolkerung Bus und Bahn genutzt.
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Im Vergleich zu vergangenen Erhebun- Abbildung 22: Modal Split im Zeitvergleich
gen zeigt der Modal Split aus dem Jahr

2010 noch eine weitere Steigerung des 100%

90% 23%
. . 28% 27% g
MIV-Anteils. So lag der MIV-Anteil in 80% ’ ’
den 1990er Jah h bei 53% bis /% % 2 ¥
en er Jahren noch bei % bis 60% 17% 17% 17%

54%. Gegeniber 1994 konnte der Rad- 50%
40%
30%
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53%

4% verdoppelt werden, Verluste be- 20%

treffen den FuBverkehr (von 28% auf 10%

23%), wihrend der OPNV-Anteil stag- o 1994 1997 2010
niert. mMIV OPNV  mRadverkehr FuRverkehr

Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Saarbriicken 2004, Stadt
Saarbriicken 1997 und IVV 2011

Der Abgleich mit anderen deutschen Grof3stadten (siehe Abbildung 24) veranschaulicht die deut-
lich differierende Verteilung der Verkehrsmittelwahl in Saarbriicken gegenilber vergleichbaren
Grof3stadten:

Abbildung 23: Modal Split Saarbriicken Abbildung 24: Modal Split im Stadtevergleich
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Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der Grundlage der Verkehrserhebung Saarbriicken 2010 sowie ande-

ren Erhebungen wie SrV 2008

Wihrend sich die OPNV-Anteile und FuRgingeranteile noch im Mittelfeld der Vergleichsstiadte
einordnen lassen, ist die Nutzung des Fahrrades mit 4% deutlich geringer als in den anderen
GroRstadten. Auch topografisch bewegte GroRstadte wie Aachen, Trier, Koblenz und Kassel wei-
sen hohere Radverkehrsanteile auf. Der Anteil des Autoverkehrs ist mit 56 % liberwiegend hoher

als in den Vergleichsstadten.

Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht, Alter und Nationalitdit

Die Datenerhebung offenbart geschlechtsspezifische Abweichungen im Mobilitatsverhalten. Der

Pkw wird in hoherem Male von Mannern genutzt. Zudem weisen Manner eine etwas hohere
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Nutzung des Fahrrades auf. Frauen nutzen dagegen hiufiger den OPNV und gehen hiufiger zu
FuB.

Abbildung 25: Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht Abbildung 26: Verkehrsmittelwahl nach Alters-
klasse
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Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der Grundlage der Verkehrserhebung Saarbriicken 2010 sowie ande-

ren Erhebungen wie SrV 2008

Weitere Differenzierungen der Verkehrsmittelwahl kristallisieren sich bei der Differenzierung des
Alters der Befragten heraus. In der Alterspanne unter 18 Jahre spielen FuBwege mit 33% und
OPNV-Fahrten mit 30% eine groRe Rolle. 34% sind Fahrten mit dem Auto (v.a. aufgrund des feh-
lenden Fiihrerscheinbesitzes als Mitfahrer). Der Radanteil ist in dieser Altersgruppe verhaltnisma-
Rig sehr gering. In den Gruppen der 30- bis 65-jahrigen besteht mit etwa 60% eine deutliche Affi-
nitat zur Nutzung des motorisierten Individualverkehrs. In dlteren Bevélkerungsgruppen, insbe-

sondere in jener der Uiber 65-jahrigen, gewinnen FuBwege und der OPNV wieder an Bedeutung.

Insgesamt zeigt keine der Altersgruppen eine im Vergleich besonders ausgepragte Affinitat zur
Radnutzung, wobei die mittleren Altersgruppen mit 5 bis 6% noch die héchsten Radanteile besit-
zen. Insbesondere der geringe Radverkehrsanteil bei den unter 18-jdhrigen erweist sich als auffal-
lig, da gerade diese Altersgruppen aufgrund der vielfach fehlenden Fiihrerscheinverfiigbarkeit in
der Regel eine relativ hohe Fahrradaffinitat besitzen, bspw. auf Schul- oder Freizeitwegen.

Personen mit Hochschulreife weisen mit 8% deutliche hohere Radverkehrsanteile auf, als z.B.
Personen mit Hauptschulabschluss (2%) (vgl. IVV 2011, Anlage 32). Der OV-Anteil variiert nach

Bildungsabschluss dagegen kaum.
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Deutliche Diskrepanzen des Mobilitdts-  Abbildung 27: Verkehrsmittelwahl nach Nationalitit
verhaltens zeichnen sich des Weiteren

vor dem Hintergrund der Nationalitat |
. Nationalitéat .

der Befragten ab. Demnach weist der deutsch | 22% H 4
deutsche Bevolkerungsanteil eine deut-
. . ) R S
lich hohere Autonutzung als die auslan- o
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dische Bevolkerung auf. Auslandische dnichth 30%

eutsc

Mitbirger sind dagegen deutlich ofter ‘
mit dem OPNV und zu FuR unterwegs. 0% 20%
Mogliche Griinde kénnen im Allgemei- z2uFuR mRad OPNV mMIV

nen eine geringere Fihrerscheinbesitz-

quote, eine geringere Pkw-Ausstattung Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der Grundlage
dieser Haushalte oder ein geringeres der Verkehrserhebung Saarbriicken 2010

Einkommen sein. Das Radfahren hat bei

beiden Gruppen eine gleich geringe Bedeutung. Insgesamt unternehmen die ausldndischen Mit-
blrger auch deutlich weniger Wege am Tag als die deutsche Bevolkerung (2,7 Wege statt 3,2 We-
ge). Daraus kdnnen Hinweise auch auf die Teilnahmechancen im alltdglichen Leben gezogen wer-

den.

Verkehrsmittelwahl nach Stadtbezirken

Die folgende Abbildung stellt die Verkehrsmittelwahl nach den Stadtbezirken Saarbriickens dar.
Im Stadtbezirk Saarbriicken-Mitte ist der Autoverkehrsanteil erwartungsgemall am geringsten.
Der MIV-Anteil ist jedoch fir einen zentralen Stadtbezirk auch verhéaltnismaRig hoch (z.B. MIV-
Anteil in Bremen-Mitte 18 %). Die MIV-Anteile liegen in den anderen Stadtbezirken Saarbriickens
deutlich héher und am hochsten erwartungsgemal im Stadtbezirk Halberg mit seiner starker dis-
pers besiedelten Struktur.

Abbildung 28: Modal Split nach Stadtbezirken
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Saarbriicken

Saarbriicken West 18 # 2 16

Saarbriicken
- Dudweiler 1 2 19
Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der Grundlage der Verkehrserhebung Saarbriicken 2010
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Die OPNV-Anteile sind dagegen in allen Stadtbezirken etwa gleich hoch (zwischen 15% und 17 %),
am hochsten im Stadtbezirk Saarbriicken Mitte. Auch der Radanteil weist wenig Differenzierung
auf, allerdings ist der im zentralen Stadtbezirk Saarbriicken Mitte (6 %) etwas hoher als in den an-
deren Stadtbezirken. Der FuRverkehrsanteil ist abgesehen von Saarbriicken Mitte (29 %) ebenfalls
in allen Stadtteilen relativ niedrig und liegt dort zwischen 14 - 18 %.

3.3 Mobilitatskennwerte

Am Stichtag der Mobilitatserfassung haben knapp 85% der Saarbriicker Bevolkerung ihre Woh-
nung fiir die Bewaltigung einer oder mehrerer Wege verlassen. In signifikantem Male ist die je-
weils spezifische Mobilitdt an die jeweilige Lebensphase, an das Lebensalter oder die Erwerbsta-
tigkeit gekoppelt. Der Anteil der sogenannten ,Immobilen”, also derjenigen, die am Stichtag ihre
Wohnung nicht verlassen haben, steigt erwartungsgemal im Alter stark an.

Jeder Saarbriicker/in legt im téglichen Durchschnitt 3,1 Wege zuriick. Hochgerechnet fiir die Ge-
samtstadt addiert sich aus diesem Wert eine Gesamtwegeanzahl von rund 530.000 Wegen/Tag.
Die Wegedauer betrdgt durchschnittlich rund 23 Minuten. Die mittlere Wegeldnge belauft sich auf
10,4 km. Dieser Wert liegt damit leicht unter dem Bundesdurchschnitt von 11,8 km bzw. unter
dem GroRstadt-Durchschnitt (Stadteklasse 100.000 - 500.000 Einwohnern) von 11,1 km (vgl. MID
2008). Insgesamt summieren sich die in Saarbriicken je Person, unter Berlcksichtigung aller Ver-
kehrsmitteln, bewaltigten Wegstrecken auf rund 33,4 km/Tag (Bundesdurchschnitt 41 km/Tag).
So bewaltigt die Saarbriicker Bevolkerung (ab 6 Jahre) taglich ca. 5,5 Mio. Personen-km/Tag (das

entspricht immerhin rund 138 Erdumrundungen/Tag).

Reiseweiten

80% der Wege der Saarbriicker Bevolkerung Abbildung 29: rdumliche Verteilung der Wege der

werden innerhalb der Stadtgrenzen von Saar-  Saarbriicker

briicken zuriickgelegt (sieche Abbildung 29)°.

MW Binnenverkehr

Somit findet die Mobilitit der Bevélkerung zu Saarbriicken

einem Grofteil innerhalb des Stadtgebietes
statt. Nur 18% der Wege der Saarbriicker Be-
volkerung Uberqueren die Stadtgrenze und 2%

Quell-/Zielverkehr
Uber Stadtgrenze

M Verkehr ohne Bezug

der Wege finden génzlich aulRerhalb statt. )
zu Saarbriicken
Mehr als ein Drittel der Wege sind kiirzer als

2 km und 61% der Wege sind kiirzer als 5km.

Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der

Obwohl diese kurzen Wege in vielen Fallen Grundlage der Verkehrserhebung Saarbriicken 2010

auch zu FulR oder mit dem Rad bewiltigt wer-

Dargestellt sind lediglich die Wege der Saarbriicker Bevolkerung. Daten zu Einpendlern beinhaltet die Mobili-
tatsbefragung 2010 nicht.
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den kénnten, wird hier haufig das Auto genutzt (44 % bei Wegen von 1 - 2 km, 53% bei Wegen
von 2 - 5 km). Sie stellen somit ein besonderes Potenzial zur Férderung von Ful’- und Radnutzung

im Sinne der Nahmobilitat dar.

Abbildung 30: Verkehrsmittelwahl nach Wegelange
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Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der Grundlage der Verkehrserhebung Saarbriicken 2010

Abbildung 31: Verkehrsleistung der Saarbriicker

Verkehrsleistung (Berlicksichtigt wurden die innerhalb Saarbri-
ckens zuriickgelegten km)
Von wesentlicher Bedeutung zur Einschatzung der 3% 19

Mobilitatssituation der Saarbriicker Bevolkerung ist
neben der Wahl des Verkehrsmittels der quantita-

tive Umfang der Verkehrsleistung mit Einbezug der zu Fuss
bewidltigten Wegstrecke. Wie im Folgenden gra- = Rad
fisch dargestellt (siehe Abbildung 31), entfallt mit SPNY
mehr als 75% ein signifikanter Anteil der in Saarb-

MV

ricken zuriickgelegten Wegestrecken auf Fahrten
mit dem Verkehrsmittel PKW oder Krad. 21% der
Verkehrsleistung werden mit dem OPNV und nur
4% zu FuR oder mit dem Rad erbracht.

Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf
der Grundlage der Verkehrserhebung Saarbriicken
2010

Wege im Tagesverlauf

Die folgende Abbildung zeigt, wann im Tagesverlauf Spitzen zu erwarten bzw. wann die Saarbr-
cker zu FuR, mit dem Rad oder dem MIV und OPNV unterwegs sind. Der OPNV weist erwartungs-
gemald die starksten Spitzen auf, vor allem im Morgenverkehr zwischen 7 - 8 Uhr sowie im Mit-
tagsverkehr zwischen 13 - 14 Uhr. Dies ist vor allem auf den Ausbildungs- und Schulverkehr zu-
riickzufiihren. Diese ausgepragten Spitzen sind typisch, machen es aber fiir den OPNV auch sehr

schwer, da die Fahrzeuge auch zu Spitzenzeiten vorgehalten werden mussen.
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Abbildung 32: Anteil der Wege der Verkehrsmittel im Tagesverlauf
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Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der Grundlage der Verkehrserhebung Saarbriicken 2010

Die Morgenspitze ist bei allen Verkehrsmitteln festzustellen, wobei sie aber unterschiedlich aus-
gepragt ist. Beim Kfz-Verkehr ist zudem die Nachmittagsspitze zwischen 16 - 18 Uhr mit (iber 9%
sogar etwas hoher. Hier Gberlagern sich mehrere Verkehrszwecke, wie z. B. Riickfahrt von der Ar-

beit, Einkaufen und Freizeit. Am gleichmaligten verteilt sich der FuBverkehr (iber den Tagesver-

lauf.

3.4 Wegezwecke

In allen Altersgruppen und Lebens-
phasen erfahren Freizeitwege einen
zunehmenden Bedeutungszuwachs.
Rund ein Drittel der taglichen Wege
sind dem Zweck Freizeit/Erledigungen
zuzuordnen. Gemeinsam mit den Ein-
kaufswegen (17 %) zeichnen diese Ak-
tivitdten fir die Halfte des taglichen
Verkehrsaufkommens verantwortlich.
Fast jeder vierte Weg geht zum bzw.
vom Arbeitsplatz. 4% sind dienstliche
Wege und 11% sind Wege zur Schule
oder Ausbildungsstatte.

Je nach Wegezweck ist die Verkehrs-

Abbildung 33: Wegezweckverteilung der Saarbricker

M Arbeitsplatz
Schule/Ausbildung
dienstlich/geschaftlich
Einkaufen

M Freizeit/Erledigungen

Begleitung

M Sonstige

Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der Grundlage der
Verkehrserhebung Saarbriicken 2010 (Wege nach Hause wurde den

anderen Kategorien zugeordnet)

mittelwahl sehr unterschiedlich (siehe Abbildung 34). Bei den meisten Wegezwecken nimmt der

MIV-Anteil den groBten Anteil ein, dies gilt v. a. fiir dienstliche Wege, fiir Begleitwege und fiir We-
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ge zum Arbeitsplatz. 39% der Wege zur Ausbildungsstatte und 17% der Wege zum Arbeitsplatz
werden mit Bus und Bahn zuriickgelegt. Bei den Einkaufswegen liegt der Anteil nur zwischen 9
und 13%.

Der FuBverkehr nimmt vor allem im Ausbildungs- und Freizeitverkehr sowie im taglichen Ein-
kaufsverkehr eine grolRere Rolle ein. Der Radverkehr hat Gberdurchschnittliche Anteile nur bei
den Freizeitwegen sowie auf den Wegen zum Arbeitsplatz — im Vergleich zu anderen Stadten sind
aber diese Werte gering. Uberraschend gering ist der Radverkehrsanteil vor allem im Ausbil-
dungsverkehr, der eigentlich ein hohes Fahrradpotenzial bietet. Der OPNV spielt eine tiberdurch-
schnittliche Rolle nur im Ausbildungsverkehr. Der OPNV-Anteil auf den Arbeitswegen scheint im
Vergleich zu anderen GroRstidten ausbaufihig (z.B. fallt der OPNV-Anteil in Kassel auf den Ar-
beitswegen mit 26 % deutlich héher aus).

Abbildung 34: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck

A

_ N

Arbeitsplatz 15%

Ausbildung / Schule / Uni 30%
= |
Dienstl. / Geschaftl. 9% [ 10%
. \
Einkauf (tagl. Bedarf) 32%
. |
Einkauf Sonst. 25% 13%
. \
Freizeit/Erledigung 29% 12%
. |
Begleitung 19% 2%' 2

. \

nach Hause 22% 18%
= \

Sonstiges 35% 2%' 13%
| i

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zuFuR H Rad OPNV m MIV

Quelle: eigene Darstellung und Auswertungen auf der Grundlage der Verkehrserhebung Saarbriicken 2010

3.5 Schlussfolgerungen zur Mobilitat der Saarbriicker Bevélkerung

Die Auswertung der Verkehrserhebung aus dem Jahr 2010 gibt ein umfassendes und reprasenta-
tives Bild des Mobilitdtsverhaltens der Saarbriicker Bevolkerung wieder. Es wird deutlich, dass der
Autoverkehr eine dominierende Rolle im Verkehrsverhalten der Saarbriicker einnimmt. Zwar ist
der Autoanteil am Modal Split in den urbanen, zentralen Stadtbereichen niedriger als in den peri-
pheren Stadtteilen, dennoch auch hier noch relativ hoch. Wahrend beim FuRverkehr und OPNV
fur eine GroRstadt eher durchschnittliche Werte erreicht werden, besteht beim Radverkehr, auch
im Vergleich mit anderen topografisch bewegten Grof3stadten, ein groBer Nachholbedarf. Insge-
samt verdeutlichen die Zahlen, eine hohe Autoaffinitdt der Saarbriicker Bevolkerung sowie eine

geringe Wahrnehmung von alternativen Verkehrsmitteln.
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Die Analyse zeigt, dass selbst kurze Distanzen bevorzugt mit dem Auto zuriickgelegt werden, ob-
wohl diese auch zu Full bzw. mit dem Rad bewaltigt werden kdnnten. Es sind solche Kurzstrecken,
die aufgrund der hohen Dichte von Anfahr- und Haltevorgdangen besonders hohe CO,-Emissionen
zur Folge haben. Im Nahbereich bis 5 km Entfernung besteht ein deutliches Verlagerungspotenzial
hin zum FuB- und Radverkehr, der als Nahmobilitat vor allem durch die Aspekte Attraktivitat der
Stadt- und StraRenrdaume sowie mehr Sicherheit mégliche Handlungsfelder aufzeigen kénnte. Der
gegenwartige Trend bei den Pedelecs und E-Bikes vereinfacht beim Radfahren das Zuriicklegen
auch von topografisch bewegten Strecken und von Strecken, die jenseits des 5-km-Nahbereichs
sind. Daher bestehen, z.B. durch einen Bewusstseinswandel, auch bei den langeren Wegen Stei-
gerungspotenziale fiir eine nachhaltigere Mobilitat mit dem Rad.

Auf mittleren und lingeren Wegestrecken besitzt der OPNV das Potenzial, den Umweltverbund
gegenilber dem MIV zu starken. Der Zeitkartenbesitz ist eine wichtige Determinante, welche die
Verkehrsmittelwahl hinsichtlich einer stirkeren OPNV-Nutzung beeinflussen kann. Wer eine Zeit-
karte besitzt, nutzt den OPNV in einem viel stirkeren MaRe im Alltagsverkehr. Wahrend der Zeit-
kartenbesitz bei Schiilerinnen und Schiilern sowie Studierenden in Saarbriicken schon relativ hoch
ist, kdnnte die Besitzquote v.a. bei Erwerbstatigen (Stichworte: Jobtickets, betriebliches Mobili-

tdtsmanagement) gesteigert werden.

Um den Wandel beim Verkehrsverhalten zu starken, ist ein besonderes Augenmerk darauf zu le-
gen, ein multi- und intermodaleres Verkehrsverhalten zu unterstiitzen. Dies betrifft schon in den
frihen Lebensjahren die Verkehrserziehung und die Mobilitdtssozialisation. Die vielen Bring-
Dienste mit dem Auto im Kindesalter (Stichwort , Elterntaxi”) und stellen einen konkreten Hand-
lungsbedarf zur Verlagerung auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Rad, FuR) dar.
Rund jede 11. Kfz-Fahrt ist auf einen Begleitweg zuriickzufihren.

Zusammenfassend kénnen die Chancen und Mangel wie folgt dargestellt werden:

= Eine iberdurchschnittliche hohe Pkw-Ausstattung und eine unterdurchschnittliche Fahr-
radausstattung zeichnen Saarbriicken aus.

= Der geringe Radverkehrsanteil in Saarbriicken (auch im Vergleich mit anderen topogra-
fisch bewegten Grol3stadten) ist ein deutlicher Schwachpunkt.

= Der Anteil des OPNV ist durchschnittlich und fiir eine GroRstadt auch weiter ausbaufihig.

= Zwischen den Stadtbezirken gibt es deutliche Unterschiede, wobei auch in den urbaneren
Stadtteilen die Autonutzung weitaus hoher ist als in vergleichbaren GroRstadten.

= Die Saarbriicker Bevolkerung legt auch viele kurze Wege mit dem Auto zuriick, die ein

Handlungsfeld flir den Ful- und Radverkehr darstellen kénnen.
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4 Analyse der bisherigen VEP sowie Auswertung der stadtebau-

lichen Konzepte und Fachplanungen

Der Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken formuliert als strategisches Planwerk die grundsatzli-
chen Leitlinien der Verkehrsplanung in Saarbriicken. Er baut auf bisherige Verkehrsentwicklungs-
planungen auf und ist zudem in eine Reihe weiterer Planwerke aus der Stadt-, Verkehrs- und Um-
weltplanung eingebunden, die zum Teil auf einer grundsatzlichen Ebene, zum Teil aber auch deut-
lich detaillierter auf verkehrliche Aspekte in Saarbriicken eingehen. Anders als der VEP haben die-
se Planwerke aufgrund entsprechender gesetzlicher Grundlagen zum Teil eine hohere Verbind-
lichkeit (Ldrmaktionsplan, Luftreinhalteplan, Flachennutzungsplan, Nahverkehrsplan), zum Teil
handelt es sich aber auch um informelle Plane (u.a. Stadtentwicklungskonzept, Milieustudie).
Nachfolgend werden die bisherigen Verkehrsentwicklungskonzepte, die aktuellen stadtebaulichen

Konzepte und Fachplanungen in Saarbriicken sowie ihr Bezug zum VEP naher dargestellt.

4.1 Historie der Verkehrsentwicklungsplanung in Saarbriicken

Verkehrsplanung Saarbriicken — Verkehrsuntersuchung iiber das kiinftige Hauptverkehrs-

straBennetz (Feuchtinger, 1957)

Mit der zunehmenden Motorisierung in der Nachkriegszeit und den daraus resultierenden Folge-
erscheinungen wurde erstmals in den 1950er Jahren eine gesamtstadtische Planung zum Thema
Verkehr erstellt. Das sogenannte , Feuchtinger-Gutachten“ wurde im Jahr 1957 unter dem Titel
,Verkehrsplanung Saarbriicken — Verkehrsuntersuchung lber das kiinftige Hauptverkehrsstra-
Rennetz” von Dr.-Ing. Feuchtinger, Ulm vorgelegt. Die Untersuchung wurde im Auftrag der Regie-
rung des Saarlandes erstellt und beschaftigte sich - dem Zeitgeist folgend — fast ausschlielRlich mit
dem Kfz-Verkehr. Dennoch liegen hierin die ersten Ansdtze einer gesamtstadtischen Verkehrs-
entwicklungsplanung fiir Saarbriicken. Interessant ist, dass Saarbriicken schon damals ,,im Moto-
risierungsgrad nach einer Statistik der Stadtverwaltung aus dem Jahr 1956 mit 140 Kfz je 1.000
Einwohner an der Spitze aller westdeutschen GroRstddte rangiert”. Als Ergebnis dieser Untersu-
chung wurde insbesondere der Ausbau der Saaruferstralle zu einer ,stadtischen Schnellverkehrs-
stralle” mit 4 Fahrspuren und niveaufreien Kreuzungen empfohlen — also im Prinzip der Ausbau-
standard der heutigen Stadtautobahn. Darliber hinaus wurde ein Tangentensystem vorgeschlagen
bestehend aus einer Nordtangente entlang der Bahntrasse, einer Stidtangente (von Feldmann-
stralle Uber den Siudring in Richtung Deutschmiihlental) sowie als Querspangen eine Westtangen-
te (in Hohe der Roonstrale) und einer Osttangente (im Zuge der Bismarckbriicke). Auch seinerzeit
wurden schon die stadtebaulichen Auswirkungen der vorgeschlagenen VerkehrsmaRBnahmen dis-
kutiert, allerdings wurden diese Eingriffe - im Sinne der damaligen Planungsphilosophie - billigend
in Kauf genommen: ,Der Eingriff in die Luisenanlagen hat also nicht nur eine bedauerliche Seite,
sondern auch eine gute Seite, wenn mit der skizzierten Version der Stadt Saarbriicken ... ein neues

stadtebauliches Gesicht gegeben werden kann.”
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Mit dem Bau der heutigen Stadtautobahn wurde in den friihen 1960er Jahren ein zentraler Bau-
stein aus dem Feuchtinger-Gutachten realisiert. Damit und im Zusammenhang mit der Stilllegung
der Strallenbahn 1965 wurde eine weitgehende Ausrichtung der Verkehrsplanung auf das Auto-
mobil und die autogerechte Stadt vorgenommen. Die Folgen spiegelten sich in den erheblich ge-
stiegenen Verkehrsbelastungen wider: In einer Fortschreibung des Generalverkehrsplanes 1972
wurden von der Stadtverwaltung umfangreiche Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Danach haben
sich die Verkehrsmengen im Kfz-Verkehr im Zeitraum von 1956 bis 1972 mehr als verdreifacht.

Anscniivlisielle Bismarckbricke Aufnabme: AxerLuftbild, Ssorbricken, Finigobe-Nr, 94
Fustond 1960 und Okfobar 1962

Quelle: Landeshauptstadt Saarbriicken
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Gesamtverkehrsgutachten fiir den GroBraum Saarbriicken (Schubert/Pampel, 1978)

Mit einer sich allmahlich verandernden Auffassung der Zusammenhange zwischen Verkehrs- und
Stadtentwicklung in den 1970er Jahren erfolgte mit dem ,Gesamtverkehrsgutachten fir den
GroRraum Saarbriicken” 1978 (Dr.-Ing. Schubert, Hannover/Dr.-Ing. Pampel, Hamburg) eine ge-
wisse Neuausrichtung der Verkehrsentwicklungsplanung. Zwar lag auch bei diesem Gutachten ein
Schwerpunkt der Betrachtung auf dem Kfz-Verkehr und der Bewertung verschiedener Netzkon-
zeptionen fiir den MIV, aber es wurden auch Aussagen zum OPNV und zum ruhenden Verkehr
gemacht. Darliber hinaus wurden bei der Bewertung der Netzvarianten neben verkehrlichen Kri-
terien auch stadtebauliche Aspekte und Umweltauswirkungen bericksichtigt. Neben dem ,Tra-
gendes Verkehrsgerist” der A 620 sollten als weitere wichtige Elemente die Nordtangente und
die Westspange stehen, wahrend ,auf die Ostspange aus Kostengriinden zunachst verzichtet
werden soll“. Im Innenstadtbereich sollte flankierend ein ,Schleifensystem” mit verschiedenen
EinbahnstraRenfiihrungen realisiert werden, um damit Durchgangsverkehre zu reduzieren und ei-
ne deutliche Entlastung in diesem sensiblen Bereich zu erzielen. Damit eréffneten sich auch Moég-
lichkeiten, um verschiedene Bereiche (z.B. St. Johanner Markt, BetzenstraRe/StephanstralRe) zu-

kiinftig in FuRgangerzonen umzuwandeln.

Abbildung 36: Kreuzung ViktoriastraRe/BahnhofstraRe im Jahr 1958

LT
Robeel Kiu:

-
-

Quelle: Landeshauptstadt Saarbiicken

Als grolSraumige MaRnahmen wurden in dem Konzept die sog. A1-Verschwenkung, also eine neue
Querverbindung von der Al zur A623, und eine zusatzliche Anschlussstelle an die A6 im Bereich
Brebach vorgeschlagen. Fiir den OPNV wurde angeregt, dass eine stirkere Verkniipfung des Bus-
verkehrs mit dem Bahnverkehr erfolgen sollte und vorhandene Parallelverkehre reduziert werden
sollten. Fiir den Busverkehr sollte die zukiinftig (autofreie) BahnhofstraRRe die zentrale, in beiden
Richtungen befahrbare ErschlieBungsachse in der Innenstadt darstellen. Auch der ruhende Ver-
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kehr wurde untersucht und analysiert. Interessant ist, dass auch schon damals die hohe Zahl an
Dauerparkern von Beschaftigten als Problem erkannt wurde. Es wurde vorgeschlagen, , die Anzahl
der Parkstande fiir die Beschéaftigten in der Innenstadt auf eine Mindestzahl” zu beschranken.
Gleichzeitig sollte fir die Bewohner und Besucher der Innenstadt ein angemessenes Parkrauman-
gebot sichergestellt werden.

Aus diesen Uberlegungen heraus wurde in den 1980er Jahren eine Neuordnung des Verkehrs ein-
geleitet mit den Zielen, die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs zu reduzieren, eine sinnvol-
lere Verkehrsmittelwahl herbeizufiihren, gestaltete Aufenthaltsbereiche zu schaffen und trotz-
dem eine gute Erreichbarkeit der Innenstadt zu gewahrleisten. Hieraus entstanden z. B. die Park-
raumbewirtschaftung mit dem Bewohnerparken, die Ausweisung zahlreicher Busspuren, flaichen-
deckende Tempo-30-Zonen, die Pfortner-Ampelanlagen um die Innenstadt zur Steuerung der Ver-
kehrsnachfrage im Stadtgebiet, die Ausweisung weiterer Fullgdngerzonen (Reichsstralle, Karl-
Marx-Stralle) und die (autofreie) Umgestaltung einiger Platzbereiche (Schlossplatz, Max-Ophiils-
Platz, Nanteser Platz). In diese Zeit fiel auch der Bau der Westspange, die Ende der 1980er Jahre
eroffnet wurde und Voraussetzung fiir die spatere Umwandlung der BahnhofstraRe in eine FuR-

gangerzone war.

Anfang der 1990er Jahre fiel dann auf Grundlage diverser Untersuchungen die grundlegende Ent-
scheidung, in Saarbriicken wieder ein schienengebundenes Nahverkehrssystem einzufiihren - und
zwar in Form eines modernen Stadtbahnsystems nach dem Karlsruher Vorbild. Mit dieser Ent-
scheidung war klar, dass eine begleitende Gesamtplanung in Form eines Verkehrsentwicklungs-
planes benétigt wurde, um eine vertragliche Integration dieses neuen Verkehrssystems in die ge-
wachsene Stadtstruktur zu gewahrleisten.

Verkehrsentwicklungsplan 1994/97 (PTV/Hamburg Consult)

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan 1994/1997 (PTV/Hamburg Consult) wurde erstmals eine
ganzheitliche Betrachtung des Verkehrsgeschehens vorgenommen, bei der alle Verkehrsarten
gleichberechtigt beriicksichtigt und ein integrativer Planungsansatz verfolgt wurde. Als Vorstufe
zu dem Verkehrsentwicklungsplan wurden 1993 vom Stadtrat die ,Leitlinien zur Verkehrsentwick-
lung der Landeshauptstadt Saarbriicken” beschlossen, in denen insbesondere das verkehrspoliti-
sche Ziel verbunden war, durch die Einfiihrung eines modernen Stadtbahnsystems dem OPNV,
aber auch dem Umweltverbund insgesamt einen Schub nach vorne zu geben. Verbunden mit der
Leitinvestition zur Saarbahn war deshalb auch die Zielsetzung, den Anteil der Fahrten des motori-
sierten Individualverkehrs um 20% zu reduzieren und diesen auf umweltfreundliche Verkehrsmit-
tel zu verlagern. Der VEP wurde Ende 1994 vom Stadtrat beschlossen und stellte eine wichtige Vo-
raussetzung fur den Stadtbahnbau dar. Bis 1997 wurden weiterfiihrende Detailuntersuchungen
durchgefiihrt und alle MaBnahmen zu einem Gesamtkonzept mit den Zielhorizont 2010/2015 wei-
terentwickelt. Der Schwerpunkt lag auf dem Ausbau der Stadtbahn: Neben der bereits beschlos-
senen 1. Ausbaustufe ,, wurden weitere Streckenaste festgelegt, die in einem einschatzbaren Pla-
nungshorizont realisiert werden kénnen und aus betrieblichen, verkehrlichen und wirtschaftlichen
Grinden empfehlenswert sind: Achse Innenstadt — Universitdt — Dudweiler und Weiterfiihrung

auf DB-Gleisen in Richtung Neunkirchen, Achse Innenstadt — Burbach und Weiterflihrung auf DB-
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Gleisen in Richtung Vélklingen/Merzig, Achse Innenstadt — Alt-Saarbriicken — Folsterhéhe — In-
dustriegebiet Stid mit Anschluss an das DB-Streckennetz nach Klarenthal und Forbach.” Aber auch
fir die anderen Verkehrsarten werden neben der Ausrichtung auf das neue Verkehrssystem
Saarbahn weitergehende Ziele und MaBnahmen benannt: So wurden z. B. fiir den Fullverkehr ei-
ne attraktive FulBwegeverbindung von der Innenstadt zum Rodenhof lber das geplante Entwick-
lungsgebiet des heutigen Eurobahnhofs, aber auch die Umwandlung des Parkplatze Beethoven-
und Gerberplatz in (autofreie) Platzbereiche vorgeschlagen. Beim MIV wurde ein Innenstadtring
empfohlen, ,,der die Funktion hat, alle Verkehre am Rand der Innenstadt aufzufangen und daran
vorbeizufiihren.” Die groRrdumigen Stralenplanungen (Al-Verschwenkung, Vollanschluss Messe
mit Aufwertung des Deutschmiihlentals, Varianten einer Nordumfahrung) wurden in Planfallen
untersucht und bewertet. Aufgrund der meist sehr ungiinstigen Kosten-Nutzen-Verhaltnisse und
in Anbetracht der erhofften Reduzierung des Kfz-Verkehrs wurde keine dieser groRraumigen Pla-

nungen fiir eine Umsetzung empfohlen.

In den folgenden Jahren wurden verschiedene MaRnahmen umgesetzt. Der erste Teilabschnitt
der Saarbahn von der Innenstadt bis nach Saargemiind konnte im Oktober 1997 er6ffnet werden.
Bis Ende 1999 wurde die Linie bis zum Cottbuser Platz verlangert. In verschiedenen Teilabschnit-
ten (2000: bis Siedlerheim, 2001: bis Riegelsberg Sid, 2009: bis Etzenhofen, 2011: bis Heusweiler)
wurde die Saarbahnlinie bis Lebach weitergebaut, bevor sie im Oktober 2014 komplett fertig ge-
stellt war. Die anderen im Rahmen des VEP 1997 diskutierten Saarbahnlinien sind bislang nicht
weiter konkretisiert worden, was insbesondere mit der Unsicherheit hinsichtlich der weiteren Fi-

nanzierung zusammenhangt.

Von den anderen im VEP 1997 vorgesehenen MalRnahmen wurde insbesondere versucht, den In-
nenstadtring einzurichten und zu etablieren. Dieser Ring ist seit Ende der 1990er Jahre als sog.
,Cityring” ausgewiesen, iber den auch die wichtigen Parkhduser und —platze in der Innenstadt er-
reichbar sind. Allerdings ist dieser Cityring, der im Bereich des Hauptbahnhofs nicht im Gegenver-
kehr befahrbar ist und teilweise auch die Stadtautobahn mit nutzt, in der 6ffentlichen Wahrneh-
mung nie wirklich als echter Innenstadtring begriffen worden. Ansonsten wurden in diesem Zeit-
raum folgende MaRnahmen realisiert: 1996: Fertigstellung des Tunnels Bahnhofsvorplatz (im Vor-
griff zum Bau der Saarbahn), 1998: Er6ffnung der neuen Ostspangenbriicke Gber die Saar (mit zu-
nachst provisorischen Anschluss an die Mainzer StraRe), 2002: Einweihung des neu gestalteten

Bahnhofsvorplatzes.

Verkehrsentwicklungsplan 2003 (R+T)

Anfang des neuen Jahrhunderts ergab sich aufgrund von neuen Entwicklungen und Anforderun-
gen die Notwendigkeit, den Verkehrsentwicklungsplan in einigen Teilbereichen weiterzuentwi-
ckeln und fortzuschreiben. Dazu wurde das Planungsbiiro R+T aus Darmstadt beauftragt. Ein
Untersuchungsschwerpunkt war die Weiterentwicklung der Konzeption fir den MIV aus dem VEP
1997, da in der Zwischenzeit neue Themen bzw. Fragestellungen aufgetaucht sind wie z. B. neue
Varianten fir die Al-Verschwenkung, Anbindung des Eurobahnhof-Geldndes oder die Verkehrs-
fihrung im Deutschmihlental mit dem Vollanschluss am Messegeldande. Im Rahmen dieses Teil-

konzeptes wurde eine Reihe von MalRnahmen (insgesamt 13 verschiedene Stralenbauprojekte,

Planersocietdt | GGR



Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 41

teilweise mit unterschiedlichen Trassenvarianten) betrachtet und nach ihrer verkehrlicher Wir-
kung untersucht. Ein wesentlicher Bestandteil dieser Untersuchung war die Festlegung der Rei-
henfolge, in der die MalRnahmen umgesetzt werden sollten, was zu einer Definition von vier mog-

lichen Realisierungsstufen fiihrte.

Der andere Untersuchungsschwerpunkt lag im Gliterverkehr, der in dem VEP 1997 nur bis zu einer
gewissen Planungstiefe untersucht wurde, bei dem — aufgrund teilweise gednderter Rahmenbe-
dingungen (Verzicht auf geplante MaRnahmen: Giiterverteilzentrum und Logistischen Dienstleis-
tungszentrum), aber auch von zunehmender Beschwerden aus der Bevolkerung - ein zusatzlicher
Untersuchungsbedarf erkennbar war. Im Rahmen der Analyse wurden (iber eine umfangreiche
Befragung der Saarbriicker Unternehmen fundierte Daten zum Guterverkehr erhoben und daraus
wichtige Erkenntnisse gewonnen. Als Ergebnis wurde ein gesamtstadtisches Konzept zur Fiihrung
und Biindelung des Lkw-Verkehrs auf ,unempfindlichen Strecken (Hauptrouten)” entwickelt.
Damit sollen Schwerverkehre ,,aus sensiblen Bereichen verlagert” werden. Neben den gesamt-
stadtischen Betrachtungen wurden differenzierte Untersuchungen zum Lkw-Verkehr in der Innen-
stadt (insbesondere hinsichtlich des Durchgangsverkehrs) durchgefiihrt und mégliche MaRnah-

men zur Entlastung tGberlegt.

Von den im VEP 2003 untersuchten MalRnahmen wurden einige aus der ersten Prioritatsstufe um-
gesetzt: Die Ostspange wurde mit dem Bau des Kreisels Mainzer Stralle komplettiert, der Lud-
wigsbergkreisel wurde im Zuge des Wegfalls/Neubaus der Bahnbriicke umgebaut und ertlchtigt,
die neue HaupterschlieBungsstraBe in Burbach (Georg-Heckel-StraBe/Am Matzenberg) wurde ge-
baut und damit eine ErschlieBung der Gewerbegebiete IT Park Saarland und AW Hallen ermog-
licht.

Seit 2003 ist mit der Idee zu dem stadtebaulichen Leitprojekt ,Stadtmitte am Fluss“ ein neues
Thema aufgekommen und in den Folgejahren konkretisiert worden. Dieses GroRprojekt beruht im
Kern auf einer Tieferlegung der Stadtautobahn in einen Tunnel, niveaugleich zur Saar und einer
dadurch ermoglichten Riickgewinnung der zentralen Uferbereiche fiir freirdumliche und stadte-
bauliche Nutzungen. Die Umsetzung des Gesamtprojektes ist derzeit noch offen, da die Finanzie-

rung bislang noch nicht abschlieRend gesichert ist.

Erste Projekte zur Aufwertung der Uferbereiche der Saar bzw. angrenzender StraRen wurden in
den letzten Jahren bereits umgesetzt: Neugestaltung der Berliner Promenade (sowohl auf der
oberen als auch der unteren Ebene mit attraktivem Zugang zur Saar), Bau des Rabbiner-Riilf-

Platzes und Umbau der EisenbahnstraRe.

Stadtebauliche Konzepte und Fachplanungen

Die Verkehrsentwicklungsplanung mit ihren strategischen und tbergreifenden Ansétzen erfordert
eine integrierte Perspektive. Die Stadt Saarbriicken arbeitet auf unterschiedlichen Ebenen an in-
tegrierten Entwicklungskonzepten (Stadtentwicklungskonzept (STEK), Stadtebauliches Entwick-
lungskonzept (SEKO), Freiraumentwicklungsprogramm, Leitlinien zur Nahversorgung, Stadtteil-
entwicklungskonzepte, Integrierte Handlungskonzepte Soziale Stadt/Stadtumbau West, Modell-
projekte, ) sowie an diversen Fachplanungen, die engen Bezug zum Verkehr haben (Luftreinhal-

teplan, Larmaktionsplan, Nahverkehrsplan). Dariliber hinaus sind regionale Planungen zu beriick-
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sichtigen. Es werden im Folgenden nur die aus Sicht des VEP wichtigsten Planwerke sowie die je-

weiligen Schlussfolgerungen fiir den VEP dargestellt.

4.1.1 Stadtebauliche Entwicklungskonzepte

Stadtentwicklungskonzept (STEK 2009)

Das Stadtentwicklungskonzept (STEK) der Stadt Saarbriicken stammt aus dem Jahr 2009 und be-
schaftigt sich integriert mit verschiedenen Themen des stadtischen Lebens. Es dient als gesamt-
stadtischer Orientierungsrahmen fir die zukiinftige Entwicklung Saarbriickens, indem es Entwick-
lungsziele definiert. Im Stadtentwicklungskonzept werden insgesamt zehn Handlungsfelder fiir die
Zukunft beschrieben, darunter ,Lebensqualitdit und Urbanitat”, ,Vernetzung mit der Region”,
,Kinder” und ,,Bildung” sowie , Wirtschaft”. Dabei werden sowohl Entwicklungschancen als auch -
hindernisse herausgearbeitet und daraus Ziele abgeleitet.

Auch wenn dem Thema , Verkehr” kein eigenes Handlungsfeld zugeordnet wird, spielt es in vielen
Handlungsfeldern eine bedeutende Rolle. So finden sich beispielsweise im Handlungsfeld , Le-
bensqualitdat und Urbanitat” typische Ziele, die der Férderung der Nahmobilitdt zugeordnet wer-
den kénnen. Eines dieser Ziele ist eine attraktive und leistungsfahige Gestaltung der Verkehrswe-
ge, um eine Einddmmung der negativen Auswirkungen des motorisierten Individual- und des Lkw-

Verkehrs zu erreichen. Ebenso finden sich im STEK folgende Ziele:

=  Verkehrsbelastung reduzieren

= Verkehrsanbindung weiter entwickeln

= Ruhenden Verkehr optimieren

= Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung aufeinander abstimmen
* Radnetz und OV attraktiv ausbauen

=  FuRgangerverkehr beachten

=  Mobilitdtsplan entwickeln

Ahnliche Ziele aus dem Verkehrsbereich finden sich auch in den Handlungsfeldern ,Lebendige
Stadtteile”, , Wirtschaft”, ,Fit fir Altere” sowie ,Klima und Umwelt”. Der VEP wird im Zuge der

Zielentwicklung insbesondere darauf noch einmal Bezug nehmen.

Die nachfolgende Abbildung 37 veranschaulicht die Zusammenhdnge zwischen den einzelnen
stadtischen Planungen. Es wird deutlich, dass das Stadtentwicklungskonzept dabei den Rahmen
fiir die unterschiedlichen Fachkonzepte setzt.
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Abbildung 37: Einbindung des VEP in die Fachkonzepte
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Stadtebauliches Entwicklungskonzept SEKO Handlungsfelder und Schwerpunkte

)

i TN

Gesamtstadtische Fachkonzepte

! - . '3
Einzelhandels- und Verkehrs- Wohnungsmarkt-
ZEHtFEﬂhDHEEFT _ nntwi;k]ungsp|an :l:C-I'IEE'pt
EHK ) | VEP) | WMK
F— | == B i 1
Flachennutzungs- Freiraumentwicklungs- Weitere
planung ENP programm FEP Entwicklungskonzepte:
\ J J Larmminderungsplan
LErmalktionsplan
Luftreinhalteplan
\ J

b
F v

—')[ Integrierte Stadtteilkonzepte |SEK ]
e $

[ Projekte und Malknahmen ]

Quelle: Stadt Saarbriicken

Stadtebauliches Entwicklungskonzept Saarbriicken (SEKO 2011) und Teilrdumliches Entwick-
lungskonzept Innenstadt (2011)

Im Stadtebaulichen Entwicklungskonzept werden die angestrebte bauliche Entwicklung Saarbri-
ckens beschrieben und dabei die Zielsetzungen aus dem Stadtentwicklungskonzept fir die raumli-
chen Rahmenbedingungen konkretisiert. Es besteht dabei aus Fachbeitrdgen verschiedener Amter
und Dezernate. Die im Konzept aufgestellten Ziele sind langfristig angelegt, wahrend die daraus
abgeleiteten MaBnahmen auf einen mittelfristigen Zeithorizont ausgerichtet sind. Parallel dazu
entstand ein teilrdumliches Entwicklungskonzept fiir die Saarbriicker Innenstadt. Dieses beinhal-
tet, neben den MalRnahmenbeschreibungen fiir diesen Teilbereich Saarbriickens, eine Abgren-
zung des Stadtumbau-Projektgebietes ,Stadtmitte am Fluss“ sowie damit verbundene Ziele und
Malnahmen. Beide Konzepte und die Integrierten Handlungskonzepte fiir die Stadtteile Burbach
und Brebach bilden die Grundlage fiir die Bewilligung von Férdermitteln der EU, des Bundes und

des Landes.

Im gesamtstadtischen Stadtebaulichen Entwicklungskonzept werden als allgemeine Rahmenbe-
dingungen und Ziele der stadtebaulichen Entwicklung auch die Themen ,,Mobilitat und Verkehrs-
infrastruktur” aufgefiihrt. Sie stellen zwei von insgesamt zwolf Handlungsfeldern dar. Neben einer

kurzen Beschreibung der historischen Entwicklung und der Ausgangssituation werden jeweils
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auch Tendenzen und Prognosen dargestellt. Die jeweiligen stadtebaulichen Ziele in den Feldern
Mobilitdt und Verkehrsinfrastruktur werden aus bestehenden Ubergeordneten Zielen der EU
(WeiRRbuch, Griinbuch), des Bundes und des Landes sowie dem VEP und dem Stadtentwicklungs-
konzept abgeleitet. Dariiber hinaus werden im SEKO prioritdare Handlungsraume der Stadterneue-
rung benannt und MalBnahmen fiir die einzelnen Stadtteile definiert, die z.T. auch einen VEP-
Bezug haben.

Flr den Bereich Mobilitdat werden daraus die allgemeinen Leitlinien wie

= Mobilitat stadtvertraglich gestalten (negative Effekte des Verkehrs vermeiden und redu-
zieren)

=  Stadt der kurzen Wege (angemessene Funktionsdichte, Verkehrsvermeidung)

= Stadt fiir Alle (Barrierefreiheit, soziale Teilhabe)

= Sicherung der Erreichbarkeit des Oberzentrums abgeleitet.
Auch fiir den Bereich der Verkehrsinfrastruktur werden spezifische Zielaussagen wie

= z.B. die Sicherung und Erhalt der vorhandenen Infrastruktur,

*  Sicherung und Erhalt des vorhandenen OPNV-Angebotes sowie
* Sicherung der Teilhabe von Alteren und Behinderten,

= Vernetzung der Verkehrstrager sowie

=  Minimierung der Verkehrsbelastungen

benannt. Der VEP soll als Teil des Gesamtkonzeptes eingebunden werden und die verkehrlichen
und umweltrelevanten Fachplanungen wie z.B. Nahverkehrsplan, Larmminderungsplan und Luft-
reinhalteplan integrieren. Zu jedem Verkehrstrager werden zudem spezifische Leitlinien, Ziele und
MaBnahmen formuliert, die im VEP in den Handlungs- und Teilkonzepten beriicksichtigt werden
sollten. Der VEP soll dariiber hinaus zu den Zielen, die fir die Bereiche Luftreinhaltung, Larm-

minderung sowie Klimaschutz und Klimawandel genannt werden, einen Beitrag liefern.

Als zentrales Malnahmenbiindel wird im Teilrdumlichen Konzept Innenstadt das Projekt ,Stadt-
mitte am Fluss” gesehen, das u.a. die Verlegung der A620 in einen Tunnel, die Neugestaltung des
Saarufers und der freiwerdenden Flachen, die Herstellung des Boulevards und neuer Briicken, die
Umgestaltung der Berliner Promenade und der EisenbahnstraBe beinhaltet. Ziel ist die Aufwer-
tung des innerstadtischen Saartals zu einem urbanen Landschaftsraum. Diese zentrale MaRnahme
beseitigt Entwicklungshemmnisse und bildet eine Grundlage fiir eine weitere Entwicklung der In-
nenstadt sowie der angrenzenden Stadtteile. Darliber hinaus werden im SEKO prioritdre Hand-
lungsraume der Stadterneuerung benannt und MalBnahmen fiir die einzelnen Stadtteile definiert,

die z.T. auch einen VEP-Bezug haben.

Stadtteilentwicklungskonzepte

Bereits vor der Erarbeitung des gesamtstadtischen Stadtebaulichen Entwicklungskonzepts lagen
fir verschiedene Bereiche der Stadt teilrdumliche stadtebauliche Entwicklungskonzepte vor, z.B.
fur Alt-Saarbriicken, Malstatt, Brebach und Burbach. Zudem besteht seit 2013 fir die Folsterhdhe

ein Quartiersentwicklungskonzept. Die Stadtteilentwicklungskonzepte integrieren und konkreti-
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sieren die Ziele und MalRnahmen der (ibergeordneten Planungskonzepte fiir die Quartiersebene.
Die Konzepte bilden damit die Basis, um Gelder u.a. aus externen Férderprogrammen wie den
Programmen ,Soziale Stadt” oder ,Stadtumbau West” zu akquirieren. Die Konzepte wurden res-

sort- und amteribergreifend sowie unter Einbeziehung weiterer Akteure erarbeitet.

Zu Beginn jedes Konzepts steht eine detaillierte Analyse des Planungsraums, bei der immer das
Thema , Verkehr” eine wichtige Rolle spielt. Ebenso wird auch bei den Zielen und MaRnahmen das
Thema ,Verkehr” vielfach angesprochen und aufgegriffen. So ist beispielsweise eines der Ziele aus
dem Quartiersentwicklungskonzept Folsterh6he eine glinstige Mobilitat zu ermoéglichen und den
ruhenden Verkehr besser zu organisieren. Im Stadtteilentwicklungsprogramm Burbach wird u.a.
die Begriinung von Straflenrdaumen als Handlungsfeld aufgenommen und eine bessere Wegever-

netzung des Stadtteils angestrebt.

Die Integration verkehrlicher Aspekte auf Stadtteilebene zeigt, dass auch auf dieser Planungsebe-
ne ein Bewusstsein fir die verkehrlichen Situationen und Probleme im jeweiligen Quartier be-
steht. Die darin angesprochenen Analyseergebnisse, Ziele und MaRnahmen werden bei der Erar-

beitung dieses VEP laufend berlicksichtigt.

ExWoSt-Modellprojekt in Saarbriicken: ,Stadtische Freiraumplanung als Handlungsfeld fiir

AdaptionsmafBnahmen“

Von 2010 bis 2012 nahm Saarbriicken als eine von neun Modellstadten am bundesweiten For-
schungsprogramm ,,Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau” (ExWoSt) zum Thema ,urbane
Strategien zum Klimawandel” teil. Mit der Teilnahme Saarbriickens als Modellstadt des Projekts
,Stadtische Freiraumplanung als Handlungsfeld fir AdaptionsmalRnahmen” wurde der Fokus auf
die Klimarelevanz von Freirdumen gelegt. Im Rahmen von ExWoSt wurde das Saarbriicker Frei-

raumentwicklungsprogramm um MaRBnahmen zur Anpassung an den Klimawandel erganzt.

Der Endbericht des Saarbriicker EXWoSt-Projekts zeigt die Folgen des Klimawandels fiir die Stadt
auf und benennt die Anpassung an den Klimawandel als eine wesentliche Aufgabe der Stadtent-
wicklung. Die verdichteten Innenstadtquartiere Saarbriickens werden gegeniber thermischen Be-
lastungen als besonders betroffen eingestuft. Gleichzeitig werden diese Gebiete aufgrund der Be-
volkerungs- und Baudichte sowie Altersstruktur als hoch sensitiv bezeichnet. Dort erhalten auch
verkehrliche Inhalte Eingang in die Darstellung, da die hohen Kfz-Belastungen zusatzliche negative

Umwelteffekte hervorrufen.

Im Rahmen des Projekts wurden schlieBlich die Klimaeffekte von Freirdumen untersucht. Dabei
ergibt sich, dass auch kleinere Freirdume wie bspw. StraBenbegleitgriin positive klimatische Effek-
te auf ihre Umgebung ausiiben. Neben Hitze stellen auch Hochwasser- und Starkregenereignisse
einen Schwerpunkt des Saarbriicker ExXWoSt-Projekts dar, mit dem Ergebnis, dass von einem
Hochwasser (100 bzw. 200-jdhriges Hochwasserereignis HQ100/HQ200) auch wichtige Verkehrs-

achsen betroffen waren.
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ExWoSt-Modellvorhaben Innerstadtische HauptverkehrsstraBen — Fallstudie ,Saarbriicken:
Stadtebauliche Reaktivierung Mainzer StraRe (2010 — 2013)

Das ExWoSt-Vorhaben beschaftigte sich mit den Umfeldbedingungen an innerstadtischen Haupt-
verkehrsstralRen, erforschte Nutzungs- und Investitionshemmnisse und versuchte, Eigentlimerin-
nen und Anwohnerlnnen Uber viele Veranstaltungen zu aktivieren. Konkrete MaRnahmen, die
schon wahrend und im Anschluss an das Modellvorhaben umgesetzt wurden, waren einerseits
tempordre Inbesitznahme der Strale bei Stadtteilevents, andererseits die Umgestaltung von Teil-
abschnitten der Mainzer StraBe durch Griinflaichen und Baumpflanzungen. Besonders heftig dis-
kutiert wurde mit den Anwohnern die Verringerung der Fahrbahnbreite zugunsten von Aufent-
haltsflachen und Stellpltzen.’

Abbildung 38: Untersuchte HauptverkehrsstraBen im ExWoSt-Modellvorhaben
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Quelle: Stadt Saarbriicken

Leitlinien zur Nahversorgung in Saarbriicken

Die Leitlinien zur Beurteilung der Versorgungssituation und von Ansiedlungs- und Umbauvorha-
ben in Saarbriicken stammen aus dem Jahr 2008. Sie beinhalten die stadtischen Zielsetzungen zur

Sicherung der wohnortnahen Versorgung und dienen damit als Hilfestellung fir die planungs-

®  (http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/Online/2013/0N092013.html,
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Studien/2011/Hauptverkehrsstrassen/01_Start.html?nn=395
966&notFirst=true&docld=430926)
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rechtliche Genehmigungspraxis. Sie bieten sowohl der Stadt als auch potenziellen Investoren ei-
nen Orientierungsrahmen. Angestrebt wird die Sicherung der Nahversorgung im Lebensmittelein-
zelhandel bzw. den Sortimenten des taglichen Bedarfs. Neben den Leitlinien wird auch eine Be-
standsaufnahme der Geschafte und ihrer Erreichbarkeit in Saarbriicken insgesamt sowie in den

einzelnen Stadtteilen vorgenommen.

Das Thema der Nahversorgung steht dabei in engem Zusammenhang mit dem Verkehr. Die zu-
nehmende Verfligbarkeit eines eigenen Pkw hat in der Vergangenheit dazu gefiihrt, dass der Kun-
deneinzugsbereich der Geschafte wuchs und sich ihre Anzahl verringerte, wahrend die durch-
schnittliche Verkaufsflache zunahm. Aktuell ist deshalb eine fulllaufige Erreichbarkeit von Le-
bensmittelgeschaften fir grofle Teile der Bevolkerung nicht mehr gegeben, sodass eine Nahver-
sorgung im unmittelbaren Umfeld haufig nicht mehr besteht. Da jedoch im Durchschnitt nicht je-
der (drei von vier Kunden) einen Pkw firr ihren Einkauf nutzen kann, ist fir rund ein Viertel die
fuBlaufige Erreichbarkeit oder die gute Erreichbarkeit mit dem Rad und dem OV entscheidend. Die
Integration von Nahversorgung und Nahmobilitdt wird fir den VEP daher ein wichtiges Hand-

lungsfeld darstellen.

Das Konzept wird zurzeit fortgeschrieben und zum Einzelhandels- und Zentrenkonzept erweitert.

Ziel ist u.a. die Abgrenzung zentraler Versorgungsbereiche zum Schutz der Zentren.

Abbildung 39: Standorte von Lebensmittelgeschaften 1955 und 2055 im Vergleich

Gersweller 1955 Geraweller 2005

Quelle: Stadt Saarbriicken 2008

Milieustudie

Die Milieustudie ist eine soziostrukturelle Analyse der Saarbriicker Bevélkerung nach dem Kon-
zept der Sinus-Milieus, das eine Einteilung der Bevélkerung auf Basis von Wertvorstellungen und
sozialer Situation darstellt. Erstellt wurde die Studie durch den vhw-Bundesverband fiir Wohnen
und Stadtentwicklung e.V. mit dem Ziel einer starkeren Beriicksichtigung und Beteiligung unter-
schiedlicher gesellschaftlicher Gruppenbei Fragen der Stadtentwicklung. Die Ergebnisse zeigen
die Bevolkerung nach Milieuzugehorigkeit und somit nach deren Wohn-, Alltags- und teilweise

auch Mobilitatsgewohnheiten.

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse, dass insbesondere traditionelle birgerliche Milieus in
Saarbriicken vertreten sind, moderne biirgerliche Milieus hingegen eher weniger als in anderen
ahnlichen Stadten. Da besonders die Traditionellen aufgrund des hohen durchschnittlichen Alters

innerhalb dieser Gruppe (>65 Jahre) auf den OPNV als Mobilitidtsangebot angewiesen sind, erhélt

Planersocietdt | GGR



48 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

dieser Themenbereich ein hohes Gewicht. Fiir einige Milieugruppen sind verkehrliche Fragestel-
lungen bedeutsam (verkehrliche Anbindung z. B. flr Konservativ-Etablierte oder Performer, Biir-
gerliche Mitte/Wichtigkeit des OPNV fiir Traditionelle). Zusammen mit den Milieulandschaften
der Saarbriicker Stadtteile gibt die Studie einige Hinweise fir eine zielgruppenspezifische Ausrich-
tung von MalRnahmen, die auch im Rahmen des VEP Berlicksichtigung finden sollte.

Freiraumentwicklungsprogramm

Sowohl das Freiraumentwicklungsprogramm aus dem Jahr 2008 als auch die Leitlinien zur Nah-
versorgung lagen bei der Erarbeitung des Stadtebaulichen Entwicklungskonzeptes bereits vor und
wurden im Rahmen dessen aktualisiert. Das Freiraumentwicklungsprogramm soll dazu anleiten,
wie Freirdume Saarbrickens an die Veranderungen von Stadtgesellschaft und Stadtraumen anzu-
passen sind. Stadtbild und Stadtentwicklung sollen durch Freiraumgestaltung positiv beeinflusst
werden, indem u.a. Prioritdten und Gestaltungsschwerpunkte formuliert werden. Das Programm

umfasst drei Bausteine:

= Das Freiraumstrukturkonzept behandelt die Freirdume der Stadt auf gesamtstadtischer
Perspektive.

= Der Bereich Gestaltungsprinzipien und Verfahren zeigt Aspekte auf wie Freirdume positiv
gestaltet werden kénnen.

= |m stadtteilbezogenen Aktionsprogramm werden spezifische MaBnahmen fiir die einzel-

nen Stadtteile entwickelt.

Das Thema ,Verkehr” spielt im Freiraumentwicklungsprogramm auf den ersten Blick nur eine un-
tergeordnete Rolle, dennoch werden vielfaltige Beriihrungspunkte zwischen Freiraumgestaltung
und Verkehrsthemen offensichtlich. Dies wird zum einen durch die Thematisierung von Verkehrs-
grin sowie dessen Gestaltung und Pflege deutlich. Zum anderen sollen unter dem Thema
»,Stadt_wege” Verbindungen abseits der Hauptverkehrsachsen wiederbelebt und neu geschaffen
werden. Diese sollen attraktive Verbindungen fir FuBganger und Radfahrer darstellen.

4.1.2 Fachplanungen mit engem Bezug zum VEP

Verkehr stellt eine Hauptursache von Luftverschmutzung und Larm dar. Daher wird der Stand der
zentralen Planwerke Luftreinhalteplan (LRP) sowie Larmaktionsplan (LAP) kurz dargestellt. Zudem
wird der Nahverkehrsplan, der die zuklnftige Ausrichtung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
steuert, kurz erldutert und vor dem Hintergrund des Bezuges zum VEP aufgegriffen.

Luftreinhalteplan

Die Luftverschmutzung verursacht Lungenkrankheiten, Herz-Kreislauferkrankungen, Krebs, etc.,
zudem auch hohe volkswirtschaftliche Kosten. Der Luftreinhalteplan fiir Saarbriicken ist 2013 vom
Ministerium fir Umwelt und Verbraucherschutz u.a. in Zusammenarbeit mit der Landeshaupt-
stadt erarbeitet worden. Weitere Aspekte zu den Inhalten und MaRnahmen des Luftreinhalte-

plans sind im Kapitel 11 (Umweltwirkungen des Verkehrs) dargestellt.
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Larmaktionsplan

Larm verursacht Stress und stressbedingte Krankheiten wie Schlafstérungen, Herz-Kreislauf-
Erkrankungen, Beeintrachtigung der Leistungs- und Konzentrationsfahigkeit, Hérermidung und
Horschdaden etc. Mit Larm sind damit hohe volkswirtschaftliche Folgekosten im Gesundheitssys-
tem verbunden. Zudem wirkt sich Larm negativ auf Mieteinkiinfte, Immobilienpreise und Steuer-
einnahmen aus. Studien zeigen, dass v.a. gerade Menschen mit geringem sozialen Status an larm-
belasteten Strallen wohnen und daher davon betroffen sind. Die Landeshauptstadt hat 2009 den
Larmaktionsplan fiir die 1. Stufe erarbeitet und ist gerade dabei den Larmaktionsplan fir die 2.
Stufe zu erarbeiten. Weitere Aspekte zu den Analysen, Inhalten und Malnahmen sind im Kapitel
Umweltwirkungen des Verkehrs (siehe Kapitel 11) dargestellt.

Nahverkehrsplan

Im Jahr 2014 wurde der aktuell gliltige Nahverkehrsplan fir die Stadt Saarbriicken beschlossen.
Basierend auf rechtlichen Vorgaben und den aktuellen Strukturdaten wurde eine Strategie fiir das
zuklinftige Busangebot erarbeitet. Die Bestandsanalyse zeigte nur wenige Schwachstellen. So be-
steht eine nahezu flaichendeckende ErschlieBung durch Haltestellen. Defizite im Angebot konnten
nur vereinzelt in zeitlichen Randlagen und Gebieten einer geringen Einwohnerdichte festgelegt
werden. Hier soll das bestehende Angebot durch das bedarfsgesteuerte Angebot der Anruf-
Sammel-Taxis erganzt werden. Im Rahmen der Erarbeitung wurden die Anregungen aus einem

Beteiligungsverfahren ausgewertet und aufgenommen.

Der Nahverkehrsplan sieht eine weitere Starkung der Intermodalitat vor, um besonders das Stadt-
zentrum vom motorisierten Individualverkehr zu entlasten. Die MaBnahmen bei den P+R-Anlagen
beziehen sich dabei besonders auf Standorte auBerhalb der Stadt Saarbriicken, um einen mog-
lichst frithen Wechsel zum Umweltverbund erreichen zu kénnen. Mit Hilfe einer Haltestellenkate-
gorisierung und durch Ausstattungsstandards sollen die Qualitat in der Infrastruktur und den
Fahrzeugen und z. B. die Nutzung von B+R-Standorten verbessert werden.

Der Nahverkehrsplan betont die Bedeutung regionaler Verbindungen in die franzésischen Nach-
barkommunen. Einen Schwerpunkt bilden dabei die Kommunen sidwestlich von Saarbriicken,
welche nicht durch die Saarbahn mit der Stadt Saarbriicken verbunden sind. Die Ausweitung des
Saarbahnnetzes wird allerdings nur vereinzelt beschrieben, da Untersuchungen und Potenzialab-

schatzungen weiterer Strecken im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erfolgen sollen.

Die Inhalte des Nahverkehrsplans sind im Kapitel 7 zur OPNV-Analyse aufgenommen.

Klimaschutzkonzept

Der Stadtrat hat den Auftrag zur Erarbeitung eines Klimaschutzkonzeptes erteilt mit der Zielset-
zung, dass Saarbriicken bis zum Jahr 2020 40 %, bis 2030 50 % und bis zum Jahr 2050 80% seiner

CO, Emissionen einsparen soll. Die Zielvorstellungen werden im Rahmen des VEP beriicksichtigt.
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4.1.3 Regionale Zusammenarbeit

Eine besondere Herausforderung flir die kommunale Planung in Saarbriicken ist die Zusammenar-
beit in der grenziiberschreitenden Region. Zum einen betrifft dies das deutsche Umland, dass vom
Regionalverband betreut und beplant wird, der u.a. fiir den Flachennutzungsplan sowie den Land-
schaftsplan zustandig ist. Zum anderen geht es um die Zusammenarbeit mit den franzdsischen
Nachbarkommunen, die bisher weitgehend informell organisiert ist. Inzwischen wird Uber den
2010 gegriindeten Europdischen Verbund fir territoriale Zusammenarbeit (EVTZ) ,Eurodistrict
SaarMoselle” die Kooperation zwischen den Partnern der Grenzregion vertieft. Das fir den Vor-
lauferverein erarbeitete Leitbild soll fortgeschrieben und mit Projekten umgesetzt werden. In die-
sem Verbund werden gemeinsame Projekte, u.a. im Bereich von Gesundheit, Tourismus, Wirt-
schaftsforderung und Verkehr angegangen. Derzeit wird eine Machbarkeitsstudie zu einer mogli-
chen zweiten Saarbahnlinie zwischen Saarbriicken und Forbach erarbeitet. Fir eine vertiefende
stadtregionale Zusammenarbeit konnte der VEP Hinweise bzw. Anséatze liefern.
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5 Analysen zum FuBBverkehr

Das ZufuRgehen ist die natirlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Letztlich
beginnt und endet jeder Weg zu FuR, sei es der Weg von und zum Parkplatz, zur Haltestelle oder
auch zum Fahrradstellplatz. Damit sind alle Verkehrsteilnehmer immer auch FulRgénger. Da Roll-
stuhlfahrer ebenfalls auf FulBwegen unterwegs sind, werden auch ihre speziellen Anforderungen

an die Barrierefreiheit im Rahmen dieses Kapitels analysiert.

So selbstverstandlich das Zufullgehen ist, so wenig wurde der FuBverkehr in der Verkehrsplanung
als eigenstandiger Verkehr wahrgenommen und spielte in den letzten Jahrzehnten eine unterge-
ordnete Rolle. Ein Bedeutungsverlust des ZufuRgehens wird an den riickldufigen Zahlen des Ful3-
verkehrsaufkommens deutlich. Nahm der FuBverkehr 1994 noch einen Anteil von 28% am Ge-
samtwegeaufkommen in Saarbriicken ein, ist er bis 2010 auf 23 % zurilickgegangen. Das entspricht
allerdings immerhin noch rund 122.000 Wegen, die taglich in Saarbriicken zu Full unternommen
werden. Hinzuzurechnen sind nochmals die FuRwege auf einzelnen Wegeetappen (zur Haltestelle,
oder vom Parkplatz etc.), deren Zahl nicht genau bestimmt werden kann. Der FulRverkehrsanteil
ist in Saarbricken im Vergleich zu anderen deutschen GroRstdadten (zwischen 100.000 und
200.000 Einwohnern) als durchschnittlich einzuschatzen. Héhere FuBverkehrsanteile in dieser
Stadtgrofenkategorie weisen z. B. Rostock und Kassel (30% bzw. 29%) auf, geringere FuBver-
kehrsanteile als in Saarbriicken kénnen z. B. in Trier (20 %), Heidelberg (20 %) und Solingen (14 %)
identifiziert werden. Koblenz (24 %), Potsdam und Firth (je 23 %) verzeichnen dhnlich hohe FuRk-

verkehrsanteile wie Saarbriicken (vgl. Website EPOMM).

Beim Anteil des FuBverkehrs muss allerdings beriicksichtigt werden, dass dieser je nach Stadtbe-
zirk erheblichen Schwankungen unterliegt. So werden z. B. im Bezirk Saarbriicken Mitte rund 29%
der Wege zu FuB zurlickgelegt, in Saarbriicken West und Dudweiler 18 % und in Halberg lediglich
14%.

FuRganger tragen im Besonderen zur Urbanitdt und Belebung der Stadte bei. Lebendige Innen-
stadtbereiche sind ohne FuRgdngerzonen nicht mehr vorstellbar. Das ZufuRgehen ermdglicht vie-
len Gruppen eine selbstiandige Mobilitat im Stadtteil bei geringen Kosten und geringem Flachen-
bedarf, zudem ist die Bewegung gesundheitsfordernd.

Deshalb ist das Ziel, die Belange von FuRgéngern und Rollstuhlfahrern intensiv zu férdern, bereits
im Rahmen des stadtebaulichen Entwicklungskonzeptes, des Stadtentwicklungskonzepts sowie
der Stadtteilkonzepte verankert. Aufgabe hierbei ist die Riickgewinnung von o6ffentlichen Raumen
fir Aufenthaltsaktivitdten und die Verbesserung der FuBwegequalitat im Sinne moglichst direkter
und barrierefreier Wege. Dazu ist ein grundlegendes Umdenken mit neuer Prioritdtensetzung in
der Planung und Praxis notwendig. Von Vorteil ist dabei, dass sich Saarbriicken durch viele kurze
Wege sowie eine dullerst kompakte Innenstadt auszeichnet. Was sich in Saarbriicken eher hinder-
lich auf den FuBverkehr auswirkt, sind die weiten Entfernungen einzelner Stadtteile zur Innen-
stadt. Zudem sind viele raumliche Barrieren (insb. Saar, Bahntrassen) vorhanden, und der Stra-

Benraum ist vielerorts sehr Kfz-dominiert.
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5.1

Allgemeine Anspriiche und Standards im FuRverkehr

Grundanforderungen von Fuf3géingern an ihre Infrastruktur

Die Grundanforderungen von FuRgangern an ihre Infrastruktur werden in technischen Regelwer-

ken beschrieben. Zu nennen sind vor allem die EFA - Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (FGSV
2002) sowie die RASt 06 - Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen (FGSV 2007):

Eine essenzielle Grundanforderung ist die angemessene Dimensionierung der Gehwege.
Diese betragt im Regelfall 2,50m Breite, mindestens allerdings 1,50m. Eine Rolle dabei
spielen z. B. die FuBgangerdichte sowie Rahmenbedingungen wie StraRentyp und Rand-
nutzungen. Werden Ful3- und Radverkehr gemeinsam gefiihrt, gelten je nach Ful3- und
Radverkehrsbelastung der Spitzenstunde hohere Werte von 2,50m im Minimalfall bis zu
mehr als 4m Seitenraumbreite (s. RASt (FGSV 2007) Kapitel 6.1.6).

Es ist auf die maBstabliche Gestaltung der Gehwege im StraBenraum zu achten, damit fir
den FuBverkehr nicht nur ,Restflachen” Gbrig bleiben. Die RASt 06 empfiehlt fir die Um-
gestaltung von StralRenrdumen eine stadtebauliche Bemessung, die sich an straBenraum-
spezifischen Nutzungsanspriichen orientiert. Das heiRt, die StraRenplanung erfolgt vom
Rand aus und stellt zu Beginn die erforderlichen Flachen fir den FulRganger in den Vor-
dergrund. Zudem wird beziiglich der Proportionen ein Verhaltnis von 30:40:30 zwischen

Seitenraum, Fahrbahn und Seitenraum empfohlen.

Abbildung 40: Stadtebauliche Bemessung von StraBenrdumen
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Quelle: Eigene Darstellung nach RASt 06 (FGSV 2007)
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* Eine hohe Verkehrssicherheit ist sowohl im Lingsverkehr als auch bei Uberquerungen
von StraRen wichtig, insbesondere tragen hierzu regelmaRige und gesicherte Querungs-
stellen und niedrige Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs bei.

= Aufgrund der starken Umwegeempfindlichkeit von FuBgdngern sollte zudem auf netz-
schlissige, durchlassige und direkt gefiihrte FuBverkehrsverbindungen geachtet werden.
Daher sollten Trennwirkungen gering gehalten und regelmaRige und qualitativ angemes-
sene Querungsmoglichkeiten angeboten werden. Wird der lineare, an HauptstraRen
durch den beidseitigen Zielort- und Geschaftsbesatz oft flachige Querungsbedarf nicht
entsprechend durch regelmallige Querungsangebote befriedigt, Gberqueren Fullganger
mit freien Querungen aullerhalb der dafiir vorgesehenen Angebote. Dieses Verhalten hat
starke Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und erhéht das Unfallrisiko - beispiels-
weise, wenn FuRganger flir Autofahrer unerwartet zwischen parkenden Autos hervortre-

ten.

Hinweise zur Notwendigkeit von Querungsanlagen geben die RASt. Bauliche Querungs-
anlagen sind v.a. dann erforderlich, wenn bspw. ein ausgepragter FuRgangerquerungs-
bedarf und eine Verkehrsstarke von mehr als 10.000 Kfz/Tag vorliegen (bei einer Kfz-
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h). Unabhangig von den Belastungen ist deren Einrich-
tung erforderlich, wenn regelmaRig mit schutzbediirftigen Fulgédngern, wie z.B. Kindern

und alteren Menschen, zu rechnen ist.

Mittelinseln oder Mittelstreifen sollten in der Regel eine Breite von 2,00m vorweisen.
Werden sie auch von Radfahrern genutzt, sind tblicherweise 2,50m bis 3,00 m Breite vor-
zusehen. Bei FuBgdangerampeln sind lange Wartezeiten zu vermeiden, denn erfahrungs-
gemal’ fliihren Sperrzeiten von mehr als 40 Sekunden zu vermehrten Missachtungen des
Rotlichts durch FuRganger.

= Einbauten, Stadtmoblierung oder mobile Hindernisse wie Werbeaufsteller sind so zu posi-
tionieren, dass sie keine Widerstande und Nutzungskonflikte (bspw. Einschrankungen
der Wegebreite, Hindernisse, Stolperfallen) verursachen.

=  Flr mobilitdtseingeschriankte Personengruppen sollen die 6ffentlichen Rdume nicht nur
zeitlich barrierefrei (z.B. Vermeidung von Angstrdumen zur dunklen Tageszeit) sondern
auch baulich barrierefrei gestaltet werden. Hierzu sind hindernisfreie, taktil und visuell
abgegrenzte Gehwegbereiche notwendig. Fiir Gehbehinderte, Rollstuhlfahrer sowie tem-
poradr mobilitdtsbeeintrachtigte Personen (bspw. Menschen mit Kinderwagen) bedeutet
dies in Querungsbereichen moglichst eine Nullabsenkung der Borde und ausreichend brei-
te Gehwege, wahrend Sehbehinderte vor allem auf ertastbare Kanten oder taktile Leit-
elemente angewiesen sind.

= |Insbesondere Gehbehinderte und dltere Menschen sind zudem in regelmaRigen Abstan-
den auf Sitzmoglichkeiten angewiesen.

=  FuBwegeverbindungen sollten zudem fiir jede Person angstfrei erlebbar sein und soziale
Sicherheit bieten, insbesondere zur Nachtzeit und in dunklen Tageszeiten. Angstraume
sollten nicht entstehen oder beseitigt werden. Durch Méblierung, StraRenraumgestaltung
und v.a. Beleuchtung kann das Sicherheitsempfinden ebenso gesteigert werden wie durch

eine Belebtheit des Umfelds, die eine soziale Kontrolle ermdglicht.
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Anforderungen von spezifischen Fuf3gédngergruppen

Neben den oben dargestellten grundséatzlichen Anforderungen von FulRgdngern ist die Planung
des 6ffentlichen Raumes an spezifischen Anforderungen bestimmter Fullgangergruppen zu orien-
tieren. Fir die einzelnen Gruppen werden im Folgenden ihre objektiven und subjektiven Anforde-

rungen an den Raum beschrieben.

Kinder sind im Strallenverkehr besonders gefdhrdet, da ihre sensorischen, motorischen und geis-
tigen Fahigkeiten noch nicht voll ausgebildet sind und sie beispielsweise bei der Wahrnehmung
und Einschatzung von Entfernungen und Geschwindigkeiten noch Defizite vorweisen sowie haufig
unachtsam sind. Auch ist ihr Bewegungsverlauf durch plotzliche Richtungs- und Geschwindig-
keitswechsel oftmals nur schwer vorhersehbar. Wegen ihrer GréRe sind sie oft schwerer wahrzu-

nehmen und werden zum Beispiel von parkenden Fahrzeugen verdeckt.

Kinder sind in ihrem Verkehrsverhalten sehr raumfordernd, da sie den 6ffentlichen Raum haufig
als Spielflache nutzen oder Spielgerate mit sich fiihren.. Die Qualitdt des Wohnumfeldes hat dabei
einen wesentlichen Einfluss auf den Aufenthalt von Kindern, da sie vor allem im Bereich des

Wohnumfeldes im StraBenraum spielen.

Kinder sind in besonderem Male auf das zu FuB gehen als Fortbewegungsart angewiesen, bspw.
auf Schulwegen. Daher kommt der sicheren Ausgestaltung der Schulwege — bspw. durch gesicher-
te Querungsstellen, breite Gehwege, verkehrssichere Bushaltestellen — eine besondere Bedeu-
tung zu. Als unsicher empfundene Schulwege tragen dazu bei, dass Eltern ihre Kinder mit dem Au-
to zur Schule fahren. Dies behindert nicht nur die selbststiandige Mobilitdt der Kinder und beein-
flusst ihre korperliche und geistige Entwicklung negativ, sondern erhdht auch das Kfz-
Verkehrsaufkommen im Schulumfeld mit negativen Folgewirkungen auf die Verkehrssicherheit
der zu FuRk gehenden und radfahrenden Schiilerinnen und Schiiler.

Genau wie fir Kinder hat auch fiir Jugendliche die Erlebbarkeit des 6ffentlichen Raumes einen
hohen Stellenwert. Jugendliche nutzen ihn als Ort der Kommunikation und der Freizeit auRerhalb
des Elternhauses. Besonders offentliche Platze und Parkanlagen sind dabei fiir diese Nutzergrup-
pe als Treffpunkte und Bewegungsorte attraktiv. Erreichbarkeit, Wohnungsnahe und Aufenthalts-
qualitat sind dabei flr Jugendliche besonders wichtig. Teilweise erleben Jugendliche an diesen Or-
ten eine Verdrangung, da ihre Anwesenheit von anderen Nutzern als stérend empfunden wird.
Aufgrund dessen sind konfliktfrei zugangliche, 6ffentliche Orte fiir Jugendliche von groRer Bedeu-

tung.

Im Alter gewinnt das ,Verkehrsmittel’ zu Full wieder an Bedeutung. Da mit zunehmendem Alter
die physische Konstitution nachlasst, sind Senioren haufig in ihrer Mobilitat eingeschrankt. Die
Einschrankungen ergeben sich meist aus Gehbeschwerden, nachlassender Seh- und Horfahigkeit
sowie eingeschranktem Reaktions- und Wahrnehmungsvermégen, was Auswirkungen auf die Ver-
kehrstauglichkeit haben kann. Die Moglichkeit, selbststandig zu Full zum Einkaufen zu gehen und
dadurch soziale Kontakte pflegen zu kénnen, ist flir dltere Menschen sehr wichtig und wirkt sozial,

psychisch und physisch stabilisierend. Aufgrund moglicher altersbedingter Einschrankungen der

19 Aufgrund der Vielzahl an Einflussfaktoren wird dabei kein Anspruch auf Vollstindigkeit erhoben. Ebenso sind

Uberschneidungen zwischen den einzelnen Gruppen méglich.
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Mobilitat haben fiir Senioren moglichst barriere- und umwegfreie Wegeverbindungen eine hohe
Bedeutung. Bei der Gestaltung des Stralenraums legen sie einen besonderen Wert auf Komfort,
insbesondere in Form von geeigneten Sitzgelegenheiten in regelmaligen Abstanden und gut be-
gehbaren Beldgen (Vermeidung von Schwellen und Stolperfallen, regelméafige Instandsetzung).
Durch die Verwendung von Gehhilfen (Stock, Rollator) oder durch untergehakte Begleitpersonen
erhoht sich zudem die beanspruchte Verkehrsflache. Besonders wichtig sind barrierefreie und
passend gestaltete Querungsmoglichkeiten, die ein sicheres Queren bei geringeren Schrittge-
schwindigkeiten moglich machen. Dies ist z. B. bei der Dauer der Griinphase an FuRgangerlichtsig-
nalanlagen zu beriicksichtigen. Ferner ist bei Senioren ein erhéhtes Sicherheitsbedirfnis festzu-
stellen, was u.a. dazu fihrt, dass dunkle und einsame Strecken gemieden werden. Auch empfin-
den sie im StraBenverkehr haufig Unsicherheit und beschranken deshalb ihre AulRerhausaktivita-
ten. Altere Menschen legen in der Regel geringere Distanzen zuriick, sodass sich ihre Aktivititen

im Wesentlichen in ihrem Wohnumfeld abspielen.

Koérperlich beeintrachtigte Personen stellen in der Regel dhnliche Anforderungen an die Gestal-
tung des 6ffentlichen Raumes wie Senioren. Allerdings bestehen je nach Art der Behinderung spe-
zifische Anspriiche. Blinde und sehbehinderte Menschen haben insbesondere Schwierigkeiten
feststehende Hindernisse und dynamische Objekte (z. B. herannahende Fahrzeuge) zu erfassen.
Starke Kontraste konnen ggf. besser wahrgenommen werden. Die Erfassbarkeit des Strallenrau-
mes durch einen Langstock, z.B. mit Hilfe von taktilen Bodenelementen, ist fir diese Nutzergrup-
pe besonders wichtig. Fiir Rollstuhlfahrer, gehbehinderte Personen und temporar mobilitadtsein-
geschrinkte Personen (bspw. bei Fithrung eines Kinderwagens) spielen die Uberwindbarkeit von
Hindernissen (z. B. Bordsteinen), ausreichend dimensionierte Verkehrsraume und die Vermeidung
von Umwegen eine wichtige Rolle. Beim Fortbewegen in einem Rollstuhl diirfen keine starken
Oberflachenneigungen oder Stufen vorhanden sein. Des Weiteren werden Rollstuhlfahrer auf-
grund ihrer geringeren Hohe von anderen Verkehrsteilnehmern mitunter schlechter wahrge-
nommen. Gehorlose und horbehinderte Menschen kdnnen auch hinsichtlich der Orientierungs-
fahigkeit eingeschrankt sein und sich dadurch langsamer fortbewegen. Dies kann zusammen mit
der eingeschrankten Kommunikationsfahigkeit ein erhéhtes Konfliktpotenzial mit anderen Ver-

kehrsteilnehmern zur Folge haben.

Auch aus unterschiedlichen Wegezwecken lassen sich abweichende Anspriiche an die Fortbewe-
gung zu Ful ableiten. So sind beispielsweise flir Erwerbstatige und auch fiir Einkaufende direkte
Wegeverbindungen besonders attraktiv. Diese Nutzergruppen praferieren umwegefreie FulRver-

kehrsanlagen, die Stérungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren.

Dient das ZufuRgehen aber nicht in erster Linie der Raumiberwindung, sondern ist Selbstzweck,
verandern sich die Anspriiche erheblich. So stehen fiir Spazierganger oder fiir Touristen Aspekte
wie Erholung und Genuss an der Fortbewegung im Vordergrund. Fiir diese FuRgangergruppen
sind eine ansprechende Umfeldgestaltung sowie die landschaftliche und stadtraumliche Qualitat
besonders wichtig. Wo Spazierganger und Touristen ein eher gemachliches Tempo an den Tag le-
gen, bewegen sich Sportler vergleichsweise schnell. Dennoch stehen auch fiir sie die Attraktivitat

und der Komfort einer Strecke im Vordergrund.
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Obdach- bzw. Wohnungslose sind aufgrund des fehlenden privaten Riickzugsraumes in besonde-
rem Male an den 6ffentlichen Raum gebunden. Sie sind auf Schutz vor Witterung und in beson-

derem MaRe auch auf die soziale Sicherheit von FuRverkehrsanlagen angewiesen.

5.2 Analyse der FuBwege in Saarbriicken

Neben den allgemeinen Anspriichen und Standards werden im Folgenden die spezifischen Quali-
taten und Mangel FuBwege im Saarbriicker Stadtgebiet analysiert und Handlungsbedarfe heraus-
gestellt. Zuerst erfolgt die Untersuchung in diesem Kapitel auf gesamtstadtischem MaRstab.
Wichtige Ziele fiir den FulRverkehr im Stadtgebiet sind die Innenstadt und die Stadtteilzentren so-
wie die Nahversorgungseinrichtungen, Naherholungsgebiete, Schulen, Kitas sowie die kulturellen
und sozialen Einrichtungen. Da der VEP gesamtstadtisch angelegt ist, wird die Situation in der In-
nenstadt (als besonders wichtiger Stadtbereich fir FuRganger), in den Stadtteilzentren sowie auf
den Hauptverkehrsachsen fokussierter betrachtet.

Barrieren im Stadtgebiet

Saarbriicken zeigt als eine Stadt am Fluss mit topografischer Pragung sowie mit bedeutenden
Gleis- und StraReninfrastrukturen beim gesamtstddtischen Blick aus der Vogelperspektive, wie
sich die stadtspezifischen natiirlichen und gebauten Strukturen auf das Fuverkehrsnetz auswir-

ken. Die nachfolgende Karte zeigt die markantesten Barrieren (siehe Abbildung 41).

Die Saar ist eine natlrliche Barriere fiir den Verkehr, die mit dem Leinpfad sowie der Aufwertung
der Uferbereiche im innerstadtischen Bereich insbesondere fiir FuRganger und Radfahrer erlebbar
gemacht wird und eine hohe Freiraum- und Freizeitqualitdt entfaltet. Als weitere natirliche Er-
schwernis wirkt sich in Saarbriicken die Topografie aus. Auch wenn sich die Innenstadt sowie die
am dichtesten bebauten Stadtteile in einer Tallage mit geringen Steigungen konzentrieren, sind
einige Bereiche von der Topografie beeinflusst.™. Starke Steigungen bzw. Gefille kénnen zu gro-
RBen Einschrankungen im FuBverkehr, insb. hinsichtlich der Barrierefreiheit, flihren. Topografische
Bewegtheit steigert die Notwendigkeit von Treppenanlagen und Rampen, begradigenden bauli-
chen MaRnahmen und Uber- bzw. Unterfiihrungen, was nicht nur auf die stidtebaulichen Qualita-
ten Auswirkungen hat, sondern auch hohe Kosten erzeugen kann.

Weitere Barrieren sind baulicher und verkehrsstruktureller Art, so z. B. die Gleistrassen sowie die
A6, die A620 und die HauptverkehrsstraRen. Die A620 verlauft neben dem sidlichen Saarufer
und verstarkt die Teilung der Innenstadt in einen nordlichen und siidlichen Bereich. Breite Gleis-
korper am Saarbriicker Bahnhof sowie Gleistrassenverlaufe pragen v.a. den Stadtbereich nérdlich

der Saar.

" Hierzu gehoren insb. Teile von Alt-Saarbriicken und St. Arnual, Eschberg, Altenkessel, Bischmisheim, Ensheim,

oberes Malstatt, Herrensohr, Dudweiler-Nord und —=Siid, Scheidterberg, Biibingen und Gudingen
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Abbildung 41: Bedeutende gesamtstaddtische Hindernisse und Barrieren
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All diese natirlichen und gebauten Barrieren erschweren die Durchladssigkeit des Saarbricker
Stadtgebiets insbesondere fiir den FuB- und Radverkehr. Wie die Karte zu den Barrieren zeigt,
werden einige Uber- bzw Unterquerungsmoglichkeiten angeboten, die allerdings fiir den FuRR- und
Radverkehr auch immer Zwangspunkte darstellen. Entlang der Saar sorgen Briicken, die auch
gleichzeitig liber die Stadtautobahn A620 gefiihrt werden, fiir regelmaRige Querungsstellen. Da-
bei weisen die Briicken breite Gehwege auf — teilweise sind sie ausschliellich vom Ful3- und Rad-
verkehr nutzbar (z. B. die Alte Briicke als Verbindung zwischen St. Johann und Alt-Saarbriicken; in
die Pontonbricke am Osthafen und an den St. Arnualer Wiesen). Wahrend die Saar sowie die
A620 parallel verlaufen, sind die Bahngleise eher verdstelt und stellen daher nicht nur linear, son-
dern auch netzartig grof3e Barrieren dar. Es wird in der Karte zu den Barrieren deutlich, dass nicht
in allen Stadtbereichen ausreichende Querungsangebote von Gleistrassen angeboten werden.

Strafienbegleitende und selbststindig gefiihrte Gehwege

Flr den FuRverkehr gibt es in Saarbriicken grundsatzlich ein engmaschiges Wegenetz. Neben den
strallenbegleitenden Gehwegen gibt es zahlreiche 6ffentliche und halbéffentliche Durchgange
und Treppenanlagen, die oftmals dem Fuverkehr vorbehalten sind und diesem direkte, attraktive
Wegebeziehungen ermdoglichen. Sackgassen sind teilweise fir FuRganger und Radfahrer durchlas-
sig und mit entsprechenden Hinweiszeichen versehen. Gravierende Liicken bestehen bei der
Engmaschigkeit des Netzes nicht; allerdings ergeben sich durch die begrenzten Uber- bzw. Unter-

guerungsmoglichkeiten der Barrieren fir den FuRverkehr bestimmte Zwangspunkte.

Einige Wege, die auBerhalb bebauter Gebiete sowie durch die zahlreichen Parks und Griinanlagen
verlaufen, erganzen das Netz und sind durch ihre Freizeitfunktion gepragt; gleichzeitig stellen sie
kurze Verbindungen innerhalb des Stadtteils sicher und Gibernehmen damit eine wichtige Funkti-
on im Alltag. Eine besondere Rolle spielen Treppen, die abseits des StraBennetzes Verbindungen
in die Wohngebiete an den Hangen Ubernehmen — bspw. zum Triller, Reppersberg oder
Wackenberg. Dieses Wegesystem steigert Potenziale in der Erreichbarkeit wichtiger Infrastruktu-
ren und zentraler Bereiche. Um diese Potenziale voll ausschopfen zu kdnnen, miissen diese Wege
einige Gestaltungsmerkmale aufweisen, um von Personen ohne Angst oder Unbehagen benutzt
werden zu konnen. Deshalb sollte z. B. eine ausreichende Beleuchtung sowie eine ausreichende
Breite, um anderen Personen ausweichen zu kdnnen, gewahrleistet sein. Haufig fihren abseits ge-
fihrte Wege und Treppen durch bewaldete oder natiirliche Bereiche. Durch Wurzelwerk werden
die Bodenbeldge stark beansprucht, was eine erhéhte Aufmerksamkeit bzgl. der Instandhaltung

dieser Wege erfordert.

5.3 Analyse wichtiger FuBverkehrsraume

Die Situation des FuRverkehrs in Saarbricken unterscheidet sich je nach Stadtlage und Anbau-
bzw. StralRentyp. Insgesamt sind eine genauere Betrachtung des Innenstadtbereichs Saarbriickens
sowie die Analyse der Situation in den Stadtteilzentren wichtig. Ebenso werden die FulRverkehrs-

bedingungen an den Hauptverkehrsachsen betrachtet, an denen sich wichtige Ziele und OV-
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Haltestellen befinden und die daher nicht nur fir den Kfz-Verkehr eine wichtige Rolle als Verbin-

dung zwischen der Innenstadt und den angrenzenden Stadtteilen haben.

5.3.1 Innenstadt

Die hochsten FuRverkehrsaufkommen sind in Saarbriicken wie auch in anderen Stadten im inner-
stadtischen Bereich zu beobachten. Viele wichtige Ziele des FuRverkehrs (z. B. die Konzentration
von Einzelhandel und Dienstleistungen, 6ffentliche Einrichtungen, Arbeitsplatzschwerpunkte, Kul-
tur- und Freizeiteinrichtungen sowie die Saar als wichtige Griin- und Erlebnisachse) konzentrieren
sich in der Innenstadt. In Abbildung 44 (auf Seite 61) sind die Saarbriicker Innenstadt sowie wich-

tige Potenziale und Méangel im Bereich FuRverkehr wiedergegeben.™

In Saarbriicken sticht als wichtigste fulllaufige Verbindung die Achse zwischen Hauptbahnhof und
St. Johanner Markt hervor, die auf einer Lange von 1,6 km als FuBgangerzone ausgewiesen ist. Sie
weist mit Giber 5.000 FuRgangern in der Spitzenstunde™ auch die hochsten FuBgangerfrequenzen
in der Innenstadt auf. Mit Sitzmoglichkeiten, die haufig auch von Badumen beschattet werden, so-
wie z.T. mit Spielgeraten und Wasserspielen weist die Bahnhofstrale hohe Aufenthaltsqualitdten
auf. Einzelne, angrenzende StralRen sind in den letzten Jahren ebenfalls als FuRgdangerzone aus-
gewiesen worden. Durch die Umgestaltung z. B. des Rabbiner-Riilf-Platzes, der SulzbachstraRe
und der FutterstraRe sowie der Berliner Promenade und des Willi-Graf-Ufers konnten in den letz-
ten Jahren hohe Aufenthaltsqualitaten geschaffen werden. Die Berliner Promenade ermoglicht
den Zugang zur Saar. Entwicklungsfahig sind jedoch die Verbindung und Verknipfung zwischen
BahnhofstraRe und Berliner Promenade, was durch die Umgestaltung einzelner StralRenrdaume
sowie die Aufwertung der Umfeldnutzung bereits angegangen wurde. Es sollte allerdings zukinf-
tig nicht nur auf die bauliche Verknlipfung zwischen Uferbereich der Saar und FuRgdngerzone ge-
achtet werden, sondern auch auf eine verstarkte Wahrnehmbarkeit, sodass Innenstadtbesucher

beide Bereiche besuchen und davon profitieren.

Eine wichtige EinkaufsstralRe stellt die EisenbahnstraRe auf dem sidlichen Saarufer dar (ca. 470
FuBganger/Sp-h),"* die durch die jingste Umgestaltung und Aufwertung deutlich an Attraktivitat
fir den FuBganger gewonnen hat. Insbesondere wurde hier das fir Saarbriicken wichtige Thema
der Kolonnaden aufgegriffen. In den nachsten Jahren wird es darauf ankommen, die attraktiven
Stadtrdume miteinander zu verkniipfen. Hier sind mit der Saar, der Autobahn® und den Kfz-

orientierten StraBenrdaumen einige grofSe Barrieren vorhanden.

2 Die Analysekarte Innenstadt sowie weitere Analysekarten zu den Stadtteilen werden im Rahmen der Aktuali-

sierung des Dokuments im Anhang im A3-Format erganzt.

Passantenzdhlungen der Stadt Saarbriicken 2011 (Samstag, 14.5.2011 zwischen 12-13 Uhr)

Passantenzdhlung 2011, siehe oben

siehe hierzu auch Landeshauptstadt Saarbriicken 2015 a: Teilrdumliches stadtebauliches Entwicklungskonzept
— Stadtmitte am Fluss

13
14
15
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Wahrend die FulRganger in der Innenstadt selbst eine sehr gute Infrastruktur vorfinden, ist die
fuRlaufige Anbindung der Innenstadt von den angrenzenden Quartieren eher problematisch. An
einigen Zugangen zur Innenstadt fehlen Querungsmaoglichkeiten flir FuRganger, was sich in einem
freien, ungesicherten Queren der Fahrbahn ausdriickt. Unter anderem ist das Fehlen einer FuR-
gangerampel zur Querung der BleichstraRe an der Kreuzung GerberstralRe/Bleichstrale/NeugaR-
chen auffillig. Besonders die Hauptverkehrsachsen (z. B. die Viktoriastrae und die Dudweiler
StralRe) erzeugen in der Innenstadt eine hohe Trennwirkung. Vor allem auf der Dudweiler StraRe
und der BetzenstralRe zeigt sich ein starker linearer Querungsbedarf, der durch die vorhandenen
Querungsstellen nicht hinreichend gebiindelt werden kann. Nordlich der Richard-Wagner-Stralle

fehlen auf einem langeren Abschnitt Querungshilfen fur Fulgdnger.

Abbildung 43: Querungsbedarf an der BleichstraBe Hohe Gerberstralle sowie an der Dudweiler StraRe
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Abbildung 44: Analysekarte FuBverkehr - Innenstadt
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Ein wichtiger Zugang zur FuBgadngerzone ist der Bahnhof bzw. der Bahnhofsvorplatz. Hier ist
die St. Johanner StraRe als eine Art Shared Space-Bereich zwischen FuRBgéngern und OPNV ge-
staltet. Durch den hohen flachigen Querungsdruck ist diese grofRziigige und breit angelegte
Gestaltung eine gute Losung, die auch gut angenommen wurde und trotz der Vielzahl der Glei-
se kaum zu Konflikten gefiihrt hat.

Die Innenstadt ist fur FuBgéanger auch durch

Abbildung 45: Bahnhofsvorplatz mit Busbahnhof

g —

zahlreiche Ampelanlagen gekennzeichnet,
die z.T. lange Wartezeiten fir FuRganger
aufweisen und damit Querungen bei Rot
fordern; dies konnte des Ofteren beobach-
tet werden. Beispiele hierfiir sind die Kreu-
zungen der St. Johanner Stralle und Kaiser-

straRe, der KaiserstraBe und Dudweiler-

stralRe, der BleichstraBe und ObertorstralRe
sowie der GroRherzog-Friedrich-StraRe und

Paul-Marien-StraRe.

Im Bereich der Innenstadt finden sich zahlreiche groRere und kleinere Platzsituationen, die sich
in ihrer Gestalt- und Aufenthaltsqualitdt unterscheiden. Neben dem Rabbiner-Rilf-Platz sind
der St. Johanner Markt sowie die ihn umgebenden StralRenziige und Platzsituationen hinsicht-
lich der Gestaltung und Aufenthaltsqualitat positiv zu nennen. Punktuelle Begriinungen, Banke
und Brunnen werten diese Raume in ihrer Aufenthaltsqualitat zusatzlich auf, was sich in der
Belebtheit des Marktes und der umgebenden StralRen zu Tag- und Abendstunden widerspie-
gelt. Ein generelles Problem bei derartigen Platzsituationen und historischen Gasschen ist die
Orientierung im Raum fiir Personen mit Mobilitdtseinschrankungen durch fehlende Leitele-
mente und den kleinteiligen, altstadttypischen Bodenbelag. Extensive AuBengastronomie so-
wie Markt- und Veranstaltungsstande konnen dabei zusatzlich zu Konflikten flihren. Durch die
grolRziigigen Platzflachen und Bewegungsbereiche entstehen in der BahnhofstralRe, den Gass-

chen sowie den Platzen des Saarbriicker Stadtzentrums meist aber keine Einschrankungen.

Abbildung 46: Gut gestaltete Platzsituationen (St. Johanner Markt, DudweilerstraRe/Saarpromenade)

Bereiche mit mangelhafter Aufenthaltsqualitdt finden sich demhingegen bspw. an der Ecke
St.Johanner Stralle und Trierer Stralle. Der Max-Ophiils-Platz wird zeitweise fiir Veranstaltun-
gen wie (Floh-)Mérkte oder zum Boule-Spielen genutzt wird. Der Rathausplatz und der Vor-
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platz der Johanneskirche weisen aufgrund der storenden Kfz-Emissionen und der eher autoge-

rechten Gestalt Verbesserungspotenziale auf.

Abbildung 47: Max-Ophiils-Platz mit Gestaltungspo- Abbildung 48: Kfz-dominierter, gestalterisch

tenzial ,zerschnittener”

11

Lineare Bereiche mit einer geringen Aufenthaltsqualitat sind weite Teile der KaiserstraRe, der
StephanstralRe, der Dudweiler StralRe, der ViktoriastraBe sowie der St. Johanner StraRe. Diese
StraRenzige sind viel befahren (durch den Autoverkehr und/oder die Saarbahn) und dement-
sprechend laut. In der StraRenraumaufteilung dominieren die Kfz-Verkehrsflachen. Hinzu
kommt eine aufwertungsbedirftige Gestal-

tung der Seitenrdume, die durch dunkle Ko- Abbildung 49: Pragung durch Arkaden (Kaiserstra-
Re, Dudweiler StraRe, Viktoriastralle, St. Johanner

lonnaden gepragt sind und Leerstande auf- StraRe)

weisen. Begriinungen und Sitzmoglichkeiten
fehlen in diesen Bereichen nahezu vollstan-
dig. Wie das Beispiel der Eisenbahnstralle
aufzeigt, konnen Kolonnaden auch Potenzia-
le aufweisen, wenn sie insgesamt zusammen
mit dem StraBenraum, der durchgangigen
Beleuchtung und der Umfeldnutzung auf-

gewertet werden.

Konflikte mit dem ruhenden Verkehr existieren in den Bereichen, in denen die Gehwege ledig-
lich eine Mindestbreite aufweisen und diese Breite zuséatzlich durch (teils auf dem Gehweg)
parkende Fahrzeuge eingeschrankt wird, z. B. die KohlwaagstralRe, Teile der Kath.-Kirch-StralRe
und der Tirkenstralle sowie Bereiche des Nauwieser Viertels (wie beispielsweise der Kreu-
zungsbereich von BretanostraBe, RotenbergstraRe und SeilerstralRe). Parkende Pkw erschwe-
ren in diesen Bereichen zudem das Queren der Strallen flr FuRgédnger. Auch an der Kreuzung
Trierer StraBe und St. Johanner StraRRe sowie beispielsweise auf der SchmollerstraBe und Sei-
lerstralle behindern auf dem Gehweg geparkte Pkw den FuBverkehr.

Konflikte zwischen dem FuR- und Radverkehr kénnen dort auftreten, wo Radwege in relativ
schmalen und belebten Seitenrdumen existieren (bspw. Mainzer StraRe Hohe Paul-Marien-
StralRe) oder wo der Gehweg fiir Radfahrer bei einem hohen FuRgangeraufkommen und relativ
geringen Breiten freigegeben ist. Letzteres ist u.a. entlang der Trierer Strafle zwischen St.
Johanner Stralle und Westspange sowie entlang der St. Johanner Stralle zwischen Trierer Stra-
Re und Westspange der Fall.
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Zur besseren Orientierung von FulRgangern existiert ein FuBgéngerleitsystem (u.a. Richtungs-
schilder, Informationstafeln). Das Leitsystem ist nicht Gber den gesamten Innenstadtbereich
durchgangig wahrnehmbar, da die Schilder sehr klein und unauffallig gestaltet und nur an den
wichtigsten Punkten vorhanden sind. Dennoch bieten sie Ortsfremden und Touristen eine pas-
sende Orientierungshilfe.

Abbildung 50: Informationstafel mit Stadtplan Abbildung 51: Leitsystem fiir FuBganger (Bahnhof-
flr FuRgénger (Kath.-Kirch-StraRe) stralle Ecke Betzenstralie)

v 5

Die meisten Bereiche der Fullgdangerzone sowie der untersuchte Bereich Alt-Saarbriickens sind
weitestgehend ohne Stufen oder bauliche Barrieren erreichbar. Vor allem die unterschiedli-
chen, teils unebenen Bodenbeldge wie die Kopfsteinpflasterung in vielen Bereichen der Innen-
stadt konnen stellenweise mit Rollstuhl oder Rollator nur schwer selbststandig bzw. nur mit
Komforteinschrankungen genutzt werden. Im Bereich der Saarbahnhaltestelle Hauptbahnhof
fehlt ein taktiles Leitsystem, das Sehbehinderte sicher tGber die Gleiskérper bzw. zu den einzel-
nen Bahnsteigen und zum Hauptbahnhofseingang leiten kann. Auch auf dem Markt und den

NebenstraRen sind keine Leitsysteme vorhanden.

Taktile Elemente fur Sehbehinderte/Blinde befinden sich in der Regel in Bereichen, die in den
letzten Jahren umgestaltet oder saniert wurden — bspw. rund um die Europa-Galerie, am Rab-
biner-Rlf-Platz, an der Kreuzung SulzbachstraRe/Richard-Wagner-StraRe sowie in der umge-
stalteten EisenbahnstralRe. Zudem sind zahlreiche FuRgédnger-LSA mit akustischen sowie takti-
len Signalgebern ausgestattet. Dem hingegen sind zwar an der liberwiegenden Zahl der Kreu-
zungen die Borde abgesenkt, es fehlt aber auch an stark befahrenen Kreuzungen an taktilen
Leitstreifen und Aufmerksamkeitsfeldern, bspw. in der Dudweiler Stralle. Zudem sind einige
Querungshilfen nicht (bspw. Mainzer StraBe/Uhlandstrae, Richard-Wagner-StraRe/ Karcher-
strale) oder nicht ausreichend barrierefrei (bspw. Richard-Wagner-StraRe/ForsterstralRe) aus-
gebaut.
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Abbildung 52: barrierefrei ausgebaute Fuganger- Abbildung 53: Querungshilfe ohne taktile Leitele-
LSA (Sulzbachstr./Richard-Wagner-Str.) mente (Richard-Wagner-Str./Karcherstr.)

Das Thema der sozialen Sicherheit betrifft in der Innenstadt vorwiegend jene Rdume, die in
den Abendstunden und teils auch tagstiber weniger belebt sind. Hierzu zdhlen einige Seitenbe-
reiche der FuRgangerzone, Unterflihrungen im Be- Abbildung 54: Liitzelbachtunnel
reich des Bahnhofs sowie gréRere Griinflachen und
Gehwege von der OV-Haltstelle bzw. vom Bahnhof
nach Hause. Wahrend der zentrale Durchgang durch
den Hauptbahnhof Saarbriicken hell und freundlich
gestaltet ist, weist der parallele Litzelbachtunnel

(wichtige Verbindung in Richtung Rodenhof/Quartier

Eurobahnhof) Beleuchtungsdefizite und gestalteri-

sche Mangel auf.

Der Innenstadtbereich slidlich der Saar bietet mit dem Schloss, der Ludwigskirche, den Berei-
chen zwischen Wilhelm-Heinrich-Stralle und Hintergassentreppe sowie mehreren Museen eine
hohe Aufenthaltsqualitat und ein touristisches Potenzial. Eine gute fuBlaufige ErschlieBung ist
deshalb in diesem Bereich von besonderem Interesse. Die Anbindung an die Bereiche nordlich
der Saar gestaltet sich aufgrund der Barrierewirkung der Autobahn und der Saar als schwierig.
Derzeit finden im Bereich der Wilhelm-Heinrich-Briicke umfangreiche Umbauarbeiten statt, in
denen eine Neugestaltung der FuRverkehrsanlagen inbegriffen ist. Hieraus ergibt sich in Ergan-
zung zur ,Alten Briicke” eine mittelfristig verbesserte Verkniipfung der Bereiche nérdlich und
stdlich der Saar. Weitere Optimierungen sind in Planung.

Das FuBwegenetz siidlich der Saar weist teilweise Engstellen auf (z. B. am Knoten Eisenbahn-
stralRe/Vorstadtstrale). Dies betrifft auch einzelne, vielfach wenig befahrene StraRenzige, die
aufgrund der historisch gegebenen Strukturen mit nur einseitigen Gehwegen bzw. schmalen
FuBverkehrsanlagen ausgestattet sind (z. B. DragonerstraRe). Eine Netzliicke besteht an der
VorstadtstraRe Hohe Deutschherrnstralle. Trennwirkungen erzeugen die Hauptverkehrsachsen
(bspw. DudweilerstralRe, StengelstraRe, VorstadtstraBe, GroRherzog-Friedrich-Stralle oder die
Metzer StralRe).
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Abbildung 55: Hohe Qualitaten an der SchloRstrale  Abbildung 56: Teils schmale Gehwege in Wohn-
stralRen

5.3.2 Hauptverkehrsstraflen

Hauptverkehrsstralen weisen aufgrund ihrer Verkehrsfunktion durch ihre hohen Verkehrs-,
Larm- und Luftbelastungen haufig Einschrankungen fiir Fuganger auf, obwohl sie gerade auch
fiir FuRganger aufgrund der Nutzungen sowie der OV-Haltestellen sehr wichtige Zielbereiche
sind. Die Uberquerung von mehreren Fahrbahnen stellt fiir FuRganger in der Regel ein groRes
Problem dar. Unfallsituationen mit FuRgingern ergeben sich liberwiegend beim Uberqueren

einer Fahrbahn (so genannte Uberschreiten-Unfille).

In Saarbriicken fillt insbesondere an den Hauptverkehrsachsen auf, dass Uberquerungsmog-
lichkeiten oftmals zu selten und mit zu groRer raumlicher Distanz zueinander angeboten wer-
den. Besonders in innerstadtischen Lagen und an beidseitig bebauten HauptverkehrsstralRen
besteht oftmals ein linearer Querungsbedarf, der sich in ,freien” FuRgdngerquerungen aus-
driickt. Schwierige Ausgangsbedingungen herrschen an Fahrbahnen mit mehr als zwei Fahr-
streifen, da sich das Konfliktpotenzial aufgrund der Linge des Uberquerungsweges erhéht. Ein
Beispiel hierfiir ist die Dudweiler Stralle, die aufgrund des linearen Querungsbedarfs durch
FuBganger oft frei Gberschritten wird (s. Abbildung 57). Auch z. B. entlang der StengelstralRe
sind die StraBenrdume breit und die Querungsangebote eher selten (s. Abbildung 58).

Abbildung 57: seltene Querungsangebote an der Abbildung 58: seltene Querungsangebote an der
DudweilerstraRRe Stengelstralle

Die Anlagen der Saarbahn existieren Uberwiegend auf eigenen Verkehrsraumen und verstar-
ken daher parallel zum StraBenverkehrsraum die Trennwirkungen, indem sie die Querungs-

strecke fiir FuRganger vergroRern. Zu Gehwegen bzw. FulRgdngerwartebereichen ist das Bord
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des Gleisbettes in der Regel auf 3cm gesenkt; dies stellt fiir korperlich eingeschrankte Perso-
nen einen Kompromiss dar. Dennoch fehlen teilweise ausreichend bemessene Schutzraume
flr Wartesituationen, so z. B. am Rastpfuhl (s. Abbildung 59). Mittelinseln sind aufgrund der

StraRenraumquerschnitte nur schwierig umzusetzen.

Bei den vorhandenen Mittelinseln fallt auf, dass diese haufig zu schmal bemessen sind (s. Bei-
spiel Richard-Wagner-Str. in Abbildung 60) und i.d.R. nicht den Anforderungen entsprechen
(vgl. Kapitel 5.1).

Abbildung 59: Querungssituation am Rastpfuhl Abbildung 60: Schmale Mittelinsel in der Richard-
(Malstatt) Wagner-StraRe

Insgesamt sind die Haltestellen der Saarbahn sowie der Busse gut erreichbar. So sind in deren
unmittelbaren Umfeld Uberquerungsangebote meist in Form von FuBgingerampeln eingerich-
tet. Sind die FuRgangerampeln mit einem Anforderungstaster ausgestattet, sollte die Warte-
zeit weniger als 40 Sekunden betragen. An punktuell tiberpriften Stellen im Innenstadtbereich
sudlich der Saar sowie z. B. an der Lebacher StralRe konnten langere Wartezeiten und dadurch

bedingte Querungen bei Rot beobachtet werden.

5.33 Stadtteile

FuRBverkehr spielt nicht nur in der Innenstadt eine entscheidende Rolle, sondern auch in den
Stadtteilen. Dort lebt und versorgt sich ein bedeutender Teil der Saarbriicker Bevélkerung und
legt ihre alltaglichen Wege zurick. Die einzelnen Zentren der Saarbriicker Stadtteile sind in ih-
rer stadtebaulichen Struktur sehr unterschiedlich und weisen auch hinsichtlich der FuRgéanger-
qualitaten unterschiedliche Starken bzw. Probleme auf. Teilweise haben sich aufgrund der his-
torischen (oft erst eigenstandigen) Entwicklung der Stadtteile gewisse Versorgungsstrukturen
mit raumstrukturell erkennbaren Stadtteilzentren entwickelt (z. B. Dudweiler, Burbach). In an-
deren Stadtteilen wie z. B. Altenkessel, Ensheim, Brebach-Fechingen oder Malstatt haben sich
versorgungsrelevante Nutzungen entlang von HaupterschlieBungsstralRen entwickelt. Viele Be-
reiche werden dort vom Wohnen geprégt. Unabhdngig davon, wie die jeweiligen Stadtteile
diesbezliglich beschrieben werden kénnen, besteht Gberall der Anspruch, nahversorgungsrele-
vante Einrichtungen und andere Ziele wie soziale, kirchliche oder schulische Einrichtungen im
Stadtteil auch gut zu Ful8 erreichen zu kénnen sowie Umfeldqualitaten zu erleben.
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Abbildung 61: AlleestraRe — geradlinige, topogra- Abbildung 62: Saarbriicker Strale in Brebach-
fisch abschissige Durchfahrt mit Nahversorgungs- Fechingen mit Nahversorgungsnutzungen entlang
funktion der StraRe

Insgesamt bieten die groReren Saarbriicker Stadtteile mit historisch gewachsenem Stadtteil-
zentrum viele positive Gestaltungsmerkmale. So haben z. B. Dudweiler und Burbach einen gut
erreichbaren und zentralen (Markt-)Platz. In Dudweiler schlie8t sich an den Marktplatz mit ho-
her Aufenthaltsqualitat (s. Abbildung 63) eine FuRgédngerzone mit weiteren Einkaufsméglich-
keiten an. Den FuRgangern wird in diesen zentralen Lagen des Stadtteils somit eine hohe Be-
deutung beigemessen. Der Burbacher Markt (s. Abbildung 64) ist von Parkplatzen im Norden
und Siden umgeben, was die Kfz-Pragung sowie den gestalterisch etwas trist wirkenden Ein-
druck des Platzes unterstitzt.

Abbildung 63: Marktplatz Dudweiler mit hoher Abbildung 64: Gestaltungs- und Nutzungssituation am
Aufenthaltsqualitat Burbacher Markt

=

Sowohl in den Stadtteilzentren als auch in den Wohnbereichen der einzelnen Stadtteile Saarb-
rickens bestehen haufig Konkurrenzen zwischen dem Fulverkehr und anderen Flachennut-
zungen. Diese kdnnen verkehrlicher oder sonstiger Art sein. In den Stadtteilzentren sind die
Gehwege meist breit genug, um keine Nutzungskonflikte hervorzurufen. Selbst im eher peri-
pher gelegenen und kleinen Stadtteil Altenkessel stehen den FuRgadngern grofRziigige Gehwege
entlang des zentralen Bereichs der AlleestralRe zur Verfiigung.

Vereinzelt sorgen allerdings Auslagen, mobile Werbeaufsteller oder auRengastronomische Be-
reiche von angrenzenden Nutzungen fir Flachenengpdsse und -konflikte. Dies ist z. B. in
Brebach-Fechingen (Saarbriicker StraRe in Abbildung 66) beobachtbar. Auch Abschnitte der
BergstraRRe in Burbach kénnen hier als Beispiel dienen, wo der Anteil an FuRgdngern hoch, die
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Breite des Gehwegs aber recht gering bemessen ist und gleichzeitig mobile Hindernisse den

Nutzungsbereich fir Fuganger zusatzlich einschranken (s. Abbildung 65).

Abbildung 65: Nutzungskonflikte am Beispiel der Abbildung 66: Nutzungskonflikte am Beispiel der
HochstralRe in Burbach Saarbriicker StraRe in Brebach-Fechingen

Im Neben- und teilweise auch im HauptstraRennetz der Saarbriicker Stadtteile begriinden sich
die Flachenkonkurrenzen aber in erster Linie aufgrund parkender Kfz. Je nach Fahrbahnbreite
wird entweder auf der Fahrbahn ein- oder zweiseitig geparkt oder auch der Gehweg zur Halfte
(weitgehend regelwidrig) als Parkflache benutzt, was die nutzbaren Gehwegbreiten zusatzlich
zu den teils geringen MaRen weiter verschmalert. Zudem erhoht sich die Trennwirkung des
StraRenraums, und es wird ein hohes Verkehrssicherheitsrisiko bei FuRgangerquerungen er-
zeugt. Beispiele hierfiir lassen sich in jedem Stadtteil finden, so z. B. in Malstatt, wo die Geh-
wege im unmittelbaren Schulumfeld zugeparkt werden (s. Abbildung 67), in den WohnstralRen
Burbachs (z.B. AckerstralRe in Abbildung 68, Marktsteig) und in Brebach-Fechingen (z.B. Auf
der Adt, Saarbricker StraRe).

Abbildung 67: zugeparkte Gehwege Abbildung 68: beidseitig zugeparke Gehwege (Ackerstralle in
im Schulumfeld (EifelstraBe, Malstatt) Burbach)

Das Neben- und WohnstraRennetz zeichnet sich teilweise durch einen schmalen Querschnitt

aus. Die Bemessung der Gehwege ist dort gleichzeitig oft gering. In den meisten Fallen sind sie
zwischen 1,50m und 2,00 m breit, stellenweise sogar unter 1,50m. Dies ist z. B. in nahezu allen
WohnstraBen der Saarbricker Stadtteile zu beobachten (z. B. JahnstralRe in Altenkessel in Ab-

bildung 69). Im Zusammenspiel mit Behinderungen durch parkende Autos kommt es hier oft zu
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besonderen Engstellen, deren Passieren insbesondere fir Rollstuhlfahrer oder Personen mit

Kinderwagen schwierig bis unmaglich ist (z. B. Marktsteig in Burbach in Abbildung 70).

Abbildung 69: Kfz-orientierte StraBe (Jahnstra- Abbildung 70: Beispiel fir eine schwer begehbare
Re, Tempo30-Zone in Altenkessel) WohnstralRe (Marktsteig in Burbach)

Meist sind diese WohnstraBen als Tempo 30-Zone ausgewiesen. Dabei existieren vereinzelte
Beispiele, die sich in ihrer Gestaltung z. B. anhand von groRziigigen FuRgangerbereichen, zahl-
reichen Querungshilfen sowie geschwindigkeitsreduzierender Stralenraumgestaltung und -be-
grinung positiv hervorheben (z. B. Saarbriicker StraRe in Dudweiler, Abbildung 72).

Haufig wirkt die Gestaltung eher geschwindigkeitsfordernd und Kfz-orientiert (breite StralRen-
guerschnitte, schmale Gehwege, ungeregeltes Parken am StraRenrand und auf dem Bord, kei-
ne Begriinung, keine vorgezogenen Seitenrdume oder Fahrbahneinengungen zum erleichter-
ten Queren, etc.) Da sich in diesem Nebennetz haufig schulische und soziale Einrichtungen be-
finden, sollte besonders dort auf ausreichende Gehwegbreiten und sichere FulRverkehrsanla-
gen geachtet werden (Beispiel s. Abbildung 71).

Abbildung 71: Schulstralle in Altenkessel mit Abbildung 72: positives Beispiel fiir die Gestaltung ei-

zugeparkten FuRgéngeriiberweg vor der Wal- ner Tempo 30-Zone
dorfschule (Saarbrucker Str. in Dudweiler)

In den meisten StraBen werden beidseitig Gehwege angeboten, auRer in StraRenziigen, die nur

einseitig bebaut sind (z. B. Volklinger StralRe in Burbach, s. Abbildung 73). Infrastrukturelle LU-
cken von straBenbegleitenden Gehwegen stellen in Saarbriicken nur punktuell ein Problem dar
(s. Abbildung 74 als Beispiel einer kurzen Gehwegliicke). Die Beldge der Gehwege in den Saarb-
ricker Stadtteilen sind i.d.R. in einem gut begehbaren Zustand. In Burbach fillt z. B. die Erneu-
erung der Gehwegbeldge an der BachstralRe besonders positiv auf.

Planersocietit | GGR



Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 71

Abbildung 73: einseitiger Gehweg bei einseitiger Be- Abbildung 74: kurze einseitige Gehwegllicke
bauung (Volklinger StralRe in Burbach) (BlumenstralRe in Altenkessel)

Nicht nur im Langsverkehr sind ausreichend breite und durchgingig passend gestaltete Geh-
wege wichtig, sondern auch im Querverkehr. Dies trifft insbesondere fiir zentrale Stadtteilbe-
reiche zu, wo der Querungsbedarf aufgrund der beidseitigen Ziele besonders hoch ist. Insge-
samt liegen die Stadtteilzentren entweder direkt entlang einer HaupterschlieBung (z. B. Saarb-
ricker StraRe/ProvinzialstraBe in Brebach-Fechingen, AlleestraRe in Altenkessel) oder — im Fal-
le der groReren Stadtteile — in direkter Nebenlage zu wichtigen HauptstraRen (Theodor-Storm-
StraRe in Dudweiler, BergstralRe in Burbach), sodass die Themen Durchlassigkeit sowie Qualitat
und Quantitat von Querungsangeboten bei der Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen der
Stadtteile eine besondere Rolle spielen. Diese Aspekte wurden bereits im vorherigen Unterka-
pitel ausfiihrlich dargestellt. In den meisten zentralen Bereichen der Stadtteile sind Querungs-
moglichkeiten an groRReren Verkehrsachsen gegeben, meist allerdings in verbesserungswiirdi-
gem Zustand und eher geringer Anzahl. Beispielsweise sind in der Alleestrafle in Altenkessel
v.a. im oberen Bereich zu wenige Méglichkeiten zum sicheren Uberqueren gegeben (s. Abbil-
dung 75). Der ungedeckte Querungsbedarf kann auch anhand der Vielzahl von freien Querun-
gen abgelesen werden (z. B. Helgenbrunnen und Bergstralle in Burbach (s. Abbildung 76)).
Ebenso fuhren lange Rotzeiten an FuRgédnger-LSA (> 1 Min.) z. B. in Hohe des Burbacher Markts

zur Missachtung der Rotzeit bzw. zu freien Querungen in direkter Nahe zur Ampel.

Abbildung 75: seltene Querungsangebote an Abbildung 76: ,freie” Querung an der BergstraRe in
der AlleestralRe (Altenkessel) Hohe des Burbacher Markts
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5.4 FuBganger-Querschnittsthemen

Konflikte mit dem ruhenden Verkehr sowie mit dem Radverkehr

Konflikte mit dem Radverkehr sind fiir FuRganger ein wichtiges Thema. Die Ursachen fiir Kon-
flikte liegen in unterschiedlichen Wahrnehmungs- und Handlungsmustern. Ausschlaggebend
fur Konflikte ist Gberwiegend die raumliche Ndhe des Rad- und FuBverkehrs. Eine unzurei-
chende Radverkehrsinfrastruktur erhoht dabei das Konfliktpotenzial zwischen FuRR- und Rad-
verkehr. Die Nutzung derselben bzw. eng angrenzende Flachen bergen insbesondere aufgrund
der Geschwindigkeitsunterschiede zwischen FuBgangern und Radfahrern ein erhohtes Gefah-
renpotenzial. Die Fiihrung des Radverkehrs ist v.a. an den Hauptverkehrsachsen ein Thema. Da
der Radverkehr haufig im Seitenraum gefiihrt wird, besteht dort ein Konfliktpotenzial, wenn
unzureichende Breiten oder ein erhdhtes FulRgangeraufkommen existieren oder Radfahrer aus
Unsicherheit eher auf dem Gehweg als auf der Fahrbahn fahren. Konkrete Konfliktpotenziale
bestehen z. B. auf Abschnitten der Mainzer StraBe sowie an der St. Johanner StralRe (siehe
nachfolgende Abbildungen).

Abbildung 77: Konfliktpotenziale zwischen FuR- Abbildung 78: Konfliktpotenzial zwischen FuB- und
und Radverkehr an der Mainzer StraRe Radverkehr an der St. Johanner StralRe

Barrierefreiheit: FuBwege und Haltestellen

Die barrierefreie Gestaltung des Verkehrsraums erfdhrt eine zunehmende Bedeutung in der
Verkehrsplanung. Nicht nur Personen mit korperlichen Beeintrachtigung sind auf hindernis-
freie Stralenrdume angewiesen. Auch vor dem Hintergrund einer alternden Gesellschaft und
damit einhergehendem verstarkten Auftreten von kérperlichen Einschrankungen muss das Ziel
der Barrierefreiheit in die Verkehrsplanung umfassend integriert werden. Zudem ist zu beden-
ken, dass barrierefreie bzw. -arme Bedingungen i.d.R. auch einen Zugewinn fiir alle nicht

mobilitatseingeschrankten Personen darstellen.

Ansatze wurden in Saarbriicken bereits geschaffen; allerdings fehlt es an einem strategischen
Programm. Besondere Gefahrensituationen ergeben sich bei der Querung von Hauptverkehrs-
stralRen. Hier besteht z. B. ein Zielkonflikt zwischen Hilfen fiir Blinde und Sehbehinderte (z. B.
differenzierte Bordhohen) und fiir Menschen mit Gehbehinderung (z. B. Nullabsenkungen).
Auch der erforderliche kontrastreiche Bodenbelag ist ein wichtiges Thema, v.a. fiir sehbeein-
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trachtigte Personen. Problematisch sind zudem zugestellte Gehwege sowie Einschrankungen

der Gehwegbreiten durch ruhenden Kfz-Verkehr.

Beziiglich der Barrierefreiheit der OPNV-Haltestellen sind die Ausstattungsqualititen sehr dif-
ferenziert (vgl. Kapitel 7.7) *°. Barrierefrei mit taktilen Bodenelementen ausgestattet sind z. B.
jene an der KaiserstrafRe in der Innenstadt und an der BergstraRe in Dudweiler (siehe folgende
Abbildungen). Die Ausstattung mit Behindertenparkpldtzen in Saarbriicken ist auf Basis der
Parkraumerhebung in der Innenstadt als ausreichend zu bezeichnen (vgl. Kapitel 10.1); der tat-
sachliche Bedarf ist regelmaRig zu prifen und das Angebot ggf. zu ergédnzen.

Abbildung 79: Barrierefrei ausgebaute Saar- Abbildung 80: Barrierefreier Umbau des Kreuzungs-

bahnhaltestelle und FulRgangerquerung an der bereichs und der Bushaltestelle an der Bergstralle
KaiserstraRe (Innenstadt) (Burbach)

Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit

Die Themen Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit spielen fiir den FuBverkehr eine grol3e
Rolle. Sicherheitsanspriiche sind im Fulverkehr besonders zu beachten. Denn das Risiko, im
StraRenverkehr verletzt zu werden, ist fir FuBgénger durch den fehlenden Schutz wie Airbag
oder Karosserie ungleich héher als flr andere Verkehrsteilnehmer. Wie im Kapitel Analyse der
Verkehrssicherheit ausfiihrlich dargelegt wird (s. Kapitel 14), ereigneten sich im Zeitraum 2011
bis 2013 Uber 530 Unfille mit FuRgangerbeteiligung (u.a. auch mit acht Todesfallen). Viele

Ill

FuBgingerunfille zdhlen zu den Kategorien ,Uberschreiten-Unfall“ sowie ,Abbiege-Unfall”.
Dies ist noch einmal ein zusatzlicher Hinweis, sichere Querungsangebote v.a. in ausreichender
Dichte anzubieten. Ebenso ist der Sicherheitszugewinn durch die Senkung der Kfz-
Hochstgeschwindigkeiten, gekoppelt mit fuRgangergerechter Umgestaltung des StralRenraums
zu betonen sowie der Handlungsbedarf fir die zahlreichen Kfz-gepragten Tempo 30-Bereiche,

die zu einer hoheren Geschwindigkeit einladen.

In Saarbriicken steht das Thema Schulwegesicherung auf der Agenda einiger Schulen. Neben
der infrastrukturellen Sicherung der Schulwege kommt der Uberzeugungs- und Offentlich-
keitsarbeit eine wichtige Rolle zu. Eine Schnittstelle stellen in diesem Zusammenhang bei-

spielsweise Schulwegpldne dar, die bisher in Saarbriicken nur vereinzelt vorliegen. Sie zeigen

16 saarbahnhalte sind bis auf Biibingen und Giidingen weitestgehend barrierefrei, Bushaltestellen dafiir nur

zu ca. 5%; die Bahnhofe sind auBer Brebach, Burbach, Burbach-Mitte und dem Hauptbahnhof nicht
barrierefrei
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zum einen auf, welche Wege fiir die Kinder die sichersten und moglichst direktesten Wege zur
Schule sind. Zum anderen leisten sie auch eine Uberzeugungsarbeit in Bezug auf die Eltern,
Kinder méglichst selbststiandig per Rad, zu FuB oder auch mit dem OPNV zur Schule gelangen

zu lassen.

Das Thema soziale Sicherheit im 6ffentlichen Raum spielt insbesondere fiir Frauen eine wichti-
ge Rolle in ihrem Mobilitatsverhalten. Die Wahrnehmung von Angstraumen ist abhangig von
der objektiven Kriminalitatsbelastung und dem subjektiven Sicherheitsempfinden. Angstraume
sind auBerdem fir Kinder und Jugendliche sowie deren Eltern und dltere Menschen ein pra-
sentes Thema. Angste vor Ubergriffen konzentrieren sich auf die Abend- und Nachtstunden,
auf bestimmte Orte und in Abhangigkeit des Verkehrsmittels. Eine fehlende soziale Sicherheit
flihrt zu einer Vermeidungsstrategie und hat Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl, die
Routenwahl und ggfs. die Moglichkeiten zur Teilnahme am gesellschaftlichen Leben. Dunkle,
schlecht beleuchtete Orte sorgen fir ein unbehagliches oder angstliches Gefiihl und kénnen
ein Hemmnis sein, zu FuB zu gehen. Dabei ist Handlungsbedarf insbesondere bei den Unter-
fihrungen an den grofRen rdumlichen Barrieren der Stadt zu sehen, an den selbststandig ge-
fihrten Wegen und Treppenanlagen sowie den vereinzelten stadtebaulich sanierungsbediirfti-

gen Bereichen der Innenstadt (z. B. Attraktivierung der Kolonnaden).

5.5 Riickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

Die Hinweise und Riickmeldungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung des VEP (6ffentliches Fo-
rum, Planungsrundgange und -radtouren) bestdtigen und ergidnzen die Ergebnisse der Be-
standsanalyse zum FuBverkehr. Insgesamt wurde darauf hingewiesen, dass der Fullverkehr ge-
geniber anderen Verkehrsmitteln noch nicht gleichgestellt sei und verstarkt in den Planungs-
fokus riicken solle. Hierbei wird mehrfach angemerkt, den FuBverkehr intermodal auch im Zu-
sammenspiel mit anderen Verkehrstragern zu sehen — zum Beispiel durch fulRlaufig gut er-
reichbare und attraktiv gestaltete OV-Haltepunkte.

Handlungsbedarf wird im Wesentlichen in folgenden Bereichen gesehen:

= Die Konflikte zwischen FufRgangern, Radfahrern und fahrenden sowie ruhenden Kfz
sollen abgebaut werden. Als Griinde wurden hier insbesondere zu schmal bemessene
Gehwege, auf denen teilweise auch Radfahrer fahren, sowie Behinderungen vor allem
durch (falsch) parkende Kfz genannt. Besondere Probleme ergdben sich auch durch die
Flachenkonkurrenzen auf den Saar-Briicken.

= Das Gehwegenetz wird in den Stadtteilen sowie teils auch in der Innenstadt als liicken-
haft angesehen. Zudem wird die Gehweginstandhaltung kritisiert. Neben fehlenden
Gehwegen seien auch nicht ausreichend Querungshilfen vorhanden. Ampelschaltun-
gen mit langen Wartezeiten seien nicht an den Bedirfnissen der FuRganger orientiert-
zum Beispiel an der Lebacher StralRe, Westpange, SaaruferstraBe, Trierer Stralle, Lud-

wigstralle.
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= Die Aufenthaltsqualitat vieler Stralenrdume, insb. der HauptverkehrsstraBen, werde
durch die Emissionen des Kfz-Verkehrs sowie durch eine Kfz-orientierte StraBenraum-
gestalt negativ beeinflusst.

= Neben der Eisenbahnstrale, dem Umsteigepunkt Bahnhofsvorplatz oder der Berliner
Promenade sollen mehr fuRgangerfreundliche und verkehrssichere Stralenrdaume in
Saarbriicken realisiert werden. Anregungen betreffen Shared Space, Verkehrsberuhi-
gungsmalinahmen mit reduzierten zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten von Tempo 30
oder Tempo 20 sowie die Berlicksichtigung von Ruhe- und Verweilbereichen insb. fir
altere Menschen.

= Einige Strallen- und Stadtraume werden unter dem Gesichtspunkt der sozialen Sicher-
heit kritisch gesehen. Hierzu zdhlen Tunnel und Unterfiihrungen — bspw. der
Lutzelbachtunnel, StraBen mit nicht ausreichender/defekter Beleuchtung sowie Bahn-
hofe (z.B. der Haltepunkt Saarbriicken Ost)

*  Wie beim Radverkehr wird auch beim FuBverkehr ein verstirkter Bedarf an Offentlich-
keitsarbeit und Information gesehen. Zum einen betreffe dieser Aspekt der Mobilitats-
erziehung und -schulung (z. B.Mobilitatserziehung an Schulen, Schulwegplane, Infor-
mation und Alternativen zum ,,Elterntaxi“), zum anderen eine Sensibilisierung der Au-

tofahrer.

5.6 Zusammenfassende Bewertung

Saarbriicken ist nach dem 2. Weltkrieg sehr autoorientiert umgebaut worden, was sich stark
auf den FuBverkehr auswirkt. In den letzten Jahren sind einige Bereiche in Saarbriicken qualita-
tiv hochwertig und den FulRgangeranspriichen entsprechend gestaltet worden. Hierzu zahlen
beispielsweise weite Teile der FuRgangerbereiche Innenstadt, des Zentrums Dudweiler und
weitere StraRen in den Stadtteilzentren. Darliber hinaus besteht weiterhin ein Bedarf, auch die
von Fullgdngern etwas weniger frequentierten Stadtteilzentren, die Zulaufbereiche zu den
FuRgangerbereichen und die wichtigen Achsen des FuBverkehrs in der Innenstadt aufzuwer-

ten.

Neben den Einfliissen auf die Aufenthalts- und FuBwegequalitdt (Emissionen, Beeintrdchtigung
des Stadtbildes durch den Kfz-Verkehr) erzeugen die Hauptverkehrsachsen in Saarbricken eine
hohe Trennwirkung; Querungsangebote sind nicht (berall in ausreichender Dichte zu finden.
Zudem sind einige Ampeln nicht fuRgangergerecht geschaltet und weisen lange Sperrzeiten
auf. Dies fuhrt auf diesen hoch belasteten StraRen zu freien Querungen von Fullgdngern und

zu einem Verkehrssicherheitsproblem.

Im Langsverkehr existieren vor allem im NebenstraRennetz, teils auch im Bereich der Stadtteil-
zentren starkere Nutzungskonkurrenzen mit dem ruhenden Verkehr, sodass die teilweise oh-
nehin schon schmalen Gehwege noch weiter eingeengt werden. Aufgrund der in zahlreichen
Bereichen fehlenden Radinfrastruktur oder der zu schmalen Seitenrdume bei gemeinsamer
FuRR- und Radfahrerfiihrung treten auch punktuell Nutzungskonkurrenzen zwischen Radfahrern

und FuRgangern auf.
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Im Hinblick auf die alternde Gesellschaft im Zuge des demographischen Wandels erfahrt die
Barrierefreiheit des 6ffentlichen Raumes immer gréRere Bedeutung. In Saarbriicken wird das
Ziel der Barrierefreiheit zwar im Rahmen von Neu- oder Umbauten umgesetzt, ein strategi-
scher Programmansatz fehlt jedoch. Dementsprechend zeigt sich im StraRenraum ein deutli-
cher Nachholbedarf an Querungsstellen, im Haltestellenumfeld oder nahe sensibler Einrich-
tungen (bspw. Schulen). Auch Sitzgelegenheiten, die sowohl die Aufenthaltsqualitat férdern als
auch mobilitdtseingeschrankten Personen eine Verweilmoglichkeit bieten, sind noch nicht

Uberall in ausreichender Anzahl vorhanden.

Zusammenfassend listet folgende Tabelle die essenziellsten Starken und Schwachen beim FuR-
verkehr auf:

Tabelle 5: zusammenfassende Starken-Schwachen-Tabelle zur FuBverkehrsanalyse

+ kurze Wege, kompakte Innenstadtstruktur mit - Gestaltung der Hauptverkehrsstraflen in der
Nutzungsmischung Innenstadt sowie in Stadtteilen eher autoori-
entiert, teils mit starker Trennwirkung und
wenig Querungsmaoglichkeiten
- Trennwirkungen insb. durch Schienenachsen
sowie die Saar und die A620

+ Engmaschiges FuBwegenetz mit z.T. selbstandig - nur tlw. umgesetzte Barrierefreiheit, viele
gefiihrten Wegen Rampen/Treppen, Mangel darlber hinaus an
Kreuzungen
+ sukzessive und teilweise attraktive Gestaltung - tlw. unattraktive Neben-/ParallelstraRen der
mit hohen Aufenthaltsqualitdten im Innenstadt- FuRgangerzone (Innenstadt) und des Stadtteil-
bereich sowie in Abschnitten von Dudweiler zentrums Dudweiler

- einige Teilbereiche mit Problemen in der sozia-
len Sicherheit
+ haufiger Einsatz von FuBgangeriberwegen im
NebenstralRennetz, i.d.R. mit gutem Ausbau-
standard (inkl. Beleuchtung)

- tlw. lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
(> 40 Sek.), auch bei Anforderungstaster

+ FuBgangerleitsystem - Konflikte mit Radfahrern, ruhendem Verkehr
(z.T. mit Optimierungsbedarf) (WohnstraRen), Auslagen/Aufstellern von Ein-
zelhandlern

- Gehwegbreiten (insb. im Nebennetz) oft nicht
ausreichend

- Schulwegsicherung: Problembereiche oftmals
im Schul-/ Kita-Umfeld vorhanden
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6 Analysen zum Radverkehr

Das Fahrradfahren erlebt derzeit in Deutschland und in ganz Europa eine gewisse Renaissance.
Insbesondere in urbanen Rdumen setzt sich das Fahrrad als schnelles, Gesundheit forderndes,
umweltfreundliches und kostenglinstiges Verkehrsmittel nicht nur im Freizeitverkehr, sondern
auch im Alltagsverkehr durch. Zudem unterstiitzen neue Trends wie der Boom der Pedelecs,
die Modellvielfalt angebotener Fahrrader fiir jeden Zweck und personlichen Geschmack die
Entwicklungen im Radverkehr. Das Fahrrad als Verkehrsmittel ist besonders flachensparsam,
kénnen doch auf einem einzigen Kfz-Stellplatz 8-10 Fahrradstellpldtze untergebracht werden.
Die Bundesregierung hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) vor dem Hintergrund
der vielfaltigen Vorteile des Fahrrades das Ziel einer weiteren Steigerung des Radverkehrsan-
teils von 10% auf 15% bis zum Jahre 2020 ausgegeben. Viele Stadte haben mit dem Einsatz
von Radverkehrsbeauftragten bzw. ganzer Arbeitsteams zum Radverkehr dieser Entwicklung
entsprochen sowie die Forderung des Radverkehrs als einen Baustein einer integralen Stadt-
entwicklungsstrategie aufgegriffen. Ziel ist die Forderung einer umweltfreundlichen und ver-
traglichen Mobilitat sowie oftmals auch die Hoffnung auf einen Imagegewinn im Sinne einer
fortschrittlichen, innovativen und umweltfreundlichen Stadt mit einer hohen Lebensqualitat.
Einzelne Stadte (wie z. B. Miinchen und Frankfurt) konnten so in den letzten Jahren deutliche

Steigerungszahlen im Radverkehr erzielen.

Radverkehr in Saarbriicken — ein Uberblick zur aktuellen Situation

Die Stadt Saarbriicken hat mit der autogerechten Stadtentwicklung den Radverkehr nicht prio-
ritar behandelt und erst seit einiger Zeit das Thema aufgegriffen. Hier muss eine gewisse Fahr-
radkultur langsam erst aufgebaut werden. Saarbriicken ist im Sinne des NRVP als ‘Einsteiger-
stadt” in Bezug auf die Radverkehrsforderung einzuschatzen, betrdagt der Radverkehrsanteil
doch gerade mal 4%. Dieser Wert ist im Vergleich zu anderen Stadten gering, selbst in Bezug
auf andere topografisch bewegte Vergleichsstadte. Auffallig ist unter anderem die geringe Pra-
senz des Radverkehrs bei den Schiilern bzw. Schillerinnen und den sich in Ausbildung befindli-
chen Personen sowie Studenten, die (iblicherweise eine hohe Radverkehrs-Affinitdt besitzen.
Die Radverkehrsanteile schwanken innerhalb der Stadt zwischen 2% in West und Dudweiler
und 6% in Saarbricken Mitte. Auffallig ist vor allem die geringe Fahrradbesitzquote (siehe Ka-
pitel 3.1). Insgesamt ist festzustellen, dass ein grofRer Anteil der Wege der Bevoélkerung im
Nahbereich liegt (2/3 der Wege sind kirzer als 5km) und sie somit ein hohes Potenzial auch fir

den Radverkehr darstellen.

Einen Einblick in das Stimmungsbild der Saarbricker Radfahrer geben die Ergebnisse des ADFC-
Fahrradklimatests 2014. In diesem deutschlandweiten Test belegt die Stadt Saarbriicken mit
einer Gesamtschulnote von 4,19 den Platz 27 von 37 Stadten (GréBenkategorie 100.000 bis
200.000 Einwohner; durchschnittliche Gesamtnote aller Stadte dieser Gruppe: 3,91). Im Ver-
gleich zur vorangegangenen Erhebung 2012 bedeutet dies eine relative Konstanz. Saarbriicken

hat sich lediglich leicht von der Gesamtnote 4,22 auf 4,19 verbessert.
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Das nachfolgende Diagramm gibt einen Uberblick iiber die Bewertung der Radverkehrssituati-
on in Saarbriicken verglichen mit den Durchschnittsnoten vergleichbar groRer Stadte und be-
zieht sich auf die Oberkategorien des Fahrradklimatests 2014."

Es wird deutlich, dass Saarbriicken grofRtenteils unterdurchschnittlich abschneidet. Auffallend
negativ fallen unter anderem die Akzeptanz des Radfahrers als Verkehrsteilnehmer, die Kate-
gorie ,Alle fahren Fahrrad”, Werbung fiir das Fahrrad, die Falschparkerkontrolle auf Radwe-
gen, Ampelschaltungen auf Radwegen, Konflikte mit Kfz sowie Hindernisse auf Radwegen, der
Winterdienst, das Fahren auf Radwegen/Radfahrstreifen, die Breite der Radwege sowie die
Baustellenfiihrung auf (siehe Anhang II).

Eine Ausnahme stellt die Bewertung der Infrastruktur des Radverkehrsnetzes dar. Hier wurde
von den Befragten insbesondere die Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung deutlich
besser bewertet als in den Vergleichsstadten. Diese wurde in Saarbriicken bereits Anfang der

1990er Jahre in groRem Umfang durchgefiihrt und in den letzten Jahren erganzt.

Abbildung 81: Bewertung der Oberkategorien des Fahrradklimatest 2014 (StddtegroRen 100- 200.000 E.)
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage des ADFC-Fahrradklimatest 2014

Darliber hinaus geben die bei der Stadtverwaltung Saarbriicken eingegangenen Hinweise und
Anregungen der Biirgerschaft Aufschluss tber aktuelle Problembereiche des Radverkehrs. Im
Themenbereich Parken wurden — bezogen auf den Radverkehr — Probleme durch Falschparker
genannt. Auch Mangel in der Radinfrastruktur sowie Verkehrssicherheitsprobleme und eine zu

autobezogene Mobilitat in der Stadt wurden thematisiert.

Die Ergebnisse der Mobilitdtsbefragung sowie der ADFC-Fahrradklimatest und die Blrgeranre-
gungen geben Hinweise darauf, welche Probleme in Saarbriicken beziiglich des Radverkehrs
bestehen. Im Folgenden wird daher der Radverkehr bezogen auf die einzelnen Themen (Rad-

wegenetz und -infrastruktur, Verkehrssicherheit, Offentlichkeitsarbeit) beleuchtet.

7" Eine detaillierte Darstellung der zugehérigen Unterkategorien befindet sich im Anhang Il.
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6.1 Radverkehrsnetz

Das Radverkehrsnetz wurde im Sinne eines Zielnetzes von der Stadtverwaltung in Zusammen-
arbeit mit dem ADFC erarbeitet. Die Zielplanung zeigt die wichtigen Radverkehrsrouten inner-
halb der Stadt - bspw. die Verbindung von Wohngebieten zur Innenstadt oder zu wichtigen Inf-
rastruktureinrichtungen - sowie in die Umlandkommunen auf. Neben aktuell wichtigen Rad-
verkehrsrouten wurden in den Radverkehrsnetzplanen auch potenziell wichtige oder win-
schenswerte Routen als fehlende Netzan- und Verbindungen aufgenommen. Dieses Radver-
kehrsnetz wurde in einem zweiten Schritt hinsichtlich der Radinfrastruktur bewertet (vgl. Kap.
6.2). Prioritar sind die zentralen Radverkehrsachsen, die eine besondere Verbindungsfunktion
Ubernehmen. Das Radverkehrsnetz als Planungsnetz ist somit Grundlage der Radverkehrspla-

nung und stetig weiterzuentwickeln.

Innerstddtische Barrieren: ,,Zwangspunkte” im Radverkehrsnetz

Das Radverkehrsnetz ist Restriktionen bzw. Barrieren unterworfen, die sich insbesondere aus
der Topografie, aus Landschaftsraumen und Gewassern sowie aus der StraRen- und Schienen-
infrastruktur ergeben. Die fiir Saarbriicken wesentlichen innerstadtischen Barrieren stellt Ab-
bildung 41 (siehe Kapitel 5, Analysen zum FuBverkehr) dar. Hierzu gehéren die Saar mit der pa-
rallel verlaufenden A620, die weiteren groflen innerstadtischen Hauptverkehrsachsen sowie

die Schienenachsen.

Zwangspunkte des Radverkehrsnetzes stellen in erster Linie die Flussiberquerungen der Saar
und ihrer zahlreichen Nebenfliisse sowie die Unterfiihrungen und Uberfiihrungen (als Briicken)
an den Verkehrsachsen (Autobahnen, Hauptverkehrsstrallen, Bahntrassen inkl. Saarbahn) dar.
Vor allem auRerhalb der Innenstadt ergeben sich lange Umwege fiir Saarquerungen oder Uber-
fiilhrungen (iber die Autobahn und Schienen. Sogar in der Innenstadt liegen Unter- und Uber-
fihrungen an den Schienenachsen bis zu ca. 500m, auRerhalb der Innenstadt auch noch we-
sentlich weiter, auseinander. Vor allem nérdlich der Innenstadt sowie im dstlichen und sidli-
chen Stadtgebiet stellen die Schienenachsen besondere Barrieren dar, weil Ubergin-
ge/Unterfiihrungen fir FuBganger und Radfahrer selten sind. In Bereichen von ebenerdigen
Bahnlbergangen kommt es zudem teilweise zu langen Wartezeiten — bspw. in Brebach an der
StraRke ,,Zur Alten Fahre”.

Neben der Saar und den Schienenwegen bestimmt in Saarbriicken die Topografie das Radwe-
genetz. Abseits des Saartals und der flachen Innenstadt sind somit auch die Tallagen pradesti-
niert flr das Radverkehrsnetz. Neben einer Reihe von radial zum Saartal verlaufenden Seiten-
talern und Bachen im nordlichen Stadtgebiet Saarbriickens sind dies im siidlichen Stadtgebiet

das Aschbachtal, das Deutschmiihlental und das Almet.

Dariiber hinaus erzeugen die innerstadtischen Strafen fir Radfahrer Trennwirkungen, dies
sind vor allem die breiten, mehrspurigen und vielbefahrenen Hauptverkehrsachsen. Radfahrer
sind hier wie FuRganger (siehe Kapitel 5.1) auf regelméaRige und sichere Querungshilfen an

Kreuzungen sowie im freien Streckenverlauf angewiesen.
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Radverkehrsnetz in Saarbriicken

Das vorliegende Radverkehrsnetz wurde fiir die weiteren Arbeitsschritte des VEP lberprift. Es
wurde vor allem in Bezug auf die Verbindung und ErschlieBRung der Wohngebiete, der Innen-
stadt, der wichtigen offentlichen Infrastrukturen und Bildungseinrichtungen, der gréReren
Freizeiteinrichtungen sowie der wichtigen Nahversorger analysiert. Neben der ErschlieSung
und Verbindung wurde das Kriterium der Direktheit der Verbindungen hinzugezogen. Vor die-
sem Hintergrund ist das Netz mit ca. 360 km als engmaschig mit einer hohen Verbindungs- und
ErschlieBungswirkung der wichtigen Quell- und Zielorte innerhalb Saarbriickens zu bewerten.
Darliber hinaus stellt das Radverkehrsnetz durch die stadtgrenzenilberschreitenden Verbin-
dungen die Grundlage fiir eine regionsweite Vernetzung auch nach Frankreich dar (vgl. Abbil-
dung 82). Diese Bewertungen des Radverkehrsnetzes sind unabhangig von dem Vorhandensein
und der Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur. Sie beziehen sich nur auf die Struktur, Ma-
schenweite sowie die ErschlieBungsfunktion des lber das stadtische Strallen- und Wegenetz

gelegten Radverkehrsnetzes.
Das Radverkehrsnetz stuft die Verbindungen in die folgenden vier Hierarchiestufen ein:

= Radkomfortverbindungen (ca. 30 km),
= Radhauptverbindungen (ca. 120 km),
= Radverkehrsverbindungen (ca. 130 km) und

= Radverkehrsanbindungen (ca. 85 km) ein.

Die Einstufung einer Strecke in eine der Hierarchiestufen als sog. Radroute soll bei zukiinftigen
Planungen mit einem hohen Stellenwert die Belange des Radverkehrs bericksichtigen. Deut-
lich wird der Einfluss der Topografie. Die Innenstadt ist in vielen Bereichen eben, sodass ein
sehr dichtes Radverkehrsnetz ermoglicht wird. In den duReren Stadtbereichen orientiert sich
das Radverkehrsnetz zwangslaufig an den Talern.

Die wichtigste Verbindung stellt der Leinpfad (stddtische Radkomfortverbindung) beiderseits
der Saar dar, der eine direkte Ost-West-Verbindung durch das Stadtgebiet und die Innenstadt
ermoglicht. Er verlauft am nordlichen Ufer noch nicht lliickenlos, da er in Hohe des Werks der
Saarstahl AG, im Bereich der St. Arnualer Wiesen und in Glidingen unterbrochen ist. Daran
schlieBt sich das Netz der stadtischen Radhauptverbindungen an. Diese (ibernehmen eine be-
deutende Verbindungsfunktion nicht nur zwischen den Stadtteilen, sondern auch zu den an-
grenzenden Kommunen. Innerhalb einzelner Stadtteile schaffen stadtische Radverkehrsverbin-
dungen eine Hauptverbindung auf Stadtteilebene und erschlieRen wichtige Infrastrukturen im
Stadtteil. Stadtische Radverkehrsanbindungen Gbernehmen eine untergeordnete Verbindungs-
und ErschlieBungsfunktion zwischen einzelnen Radrouten, den Infrastrukturen sowie Wohnge-
bieten und ergdnzen das Radroutennetz im Nahbereich. Dariiber hinaus wurden fehlende
wichtige Radrouten sowie -verbindungen zwischen wichtigen Quell- und/oder Zielorten des
Radverkehrs identifiziert, die in das Radverkehrsnetz aufgenommen werden sollten und die

dessen Qualitit deutlich verbessern wiirden.™® (siehe Abbildung 82 sowie in Tabelle 6).

' Grundlage waren in vielen Fillen die Vorarbeiten des ADFC Saarbriicken.
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Abbildung 82: Analyse des Radverkehrsnetzes , Planungsnetz” 2015
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Tabelle 6: Radroutennetzliicken
Nr. Beschreibung
1 Verbindung parallel zur StralRe Im Weyerbachtal, vom Burbacher Waldweiher entlang der
Bahntrasse bis zur Von-der-Heydt-StraBe nérdlich des Bahnhofs Burbach

2 Verldngerung des Saartalradweges nordlich der Saar am Saarstahlgelande zwischen Eisen-
bahnbriicke und Gersweiler Briicke

3 StraBe am Schanzenberg zwischen Deutschmihlental und Unterfihrung A620 zum Saartal-
radweg (allerdings mit Einschrankungen in der Wegefiihrung durch das Gewerbegebiet sowie
im Anschluss des Saarradwegs)

4 Verbindung zwischen Am Hof und Lebacher StraRRe entlang der Fischbachtal-Bahnstrecke und
als Alternativroute zur FischbachstraBe/Am Torhaus

5 Verbindung zwischen Am Torhaus und Camphauser Stralle, Verbindung zum Ludwigsparksta-
dion
6 Verbindung zwischen Jagersfreude Grubenweg und B41 (An der Johannisbriicke), entlang der

Bahnstrecke, als kiirzere Alternativstrecke zur Verbindung Grubenweg/Pfeifershofweg
7 Verbindung zwischen KalmanstraRe/An der Johannisbriicke und Eurobahnhof/Europaallee

8 St. Johanner StraRe (am Bahnhof), KaiserstralRle, Stephanstralle, GroBherzog-Friedrich-StraRe,
ArndtstraBe bis zur Mainzer StraRe

9 Tunnel Meisenwies als Verbindung zwischen PreuflenstraBe und dem Wohngebiet Meisen-
wies (Am Bruchhiibel/Max-Braun-StraRe). An dieser Stelle ist eine Unterfiihrung an den
Bahngleisen notig, die allerdings groRe Umwege lGber Martin-Luther-StralRe bzw. Am Kiesel-
humes ersparen wiirde

10 Parallelroute zur B40 (KaiserstralRe) entlang der Bahn ab Héhe Am Katzental bis Schafbriicke,
iber die kleineren Strallen Im Wiesental, Bahnhofstr. und Hammerweg

11 Direkte Verbindung zwischen Eschbergerweg und Breslauer Stralle, entlang der Bahnlinie

12 Verbindung zwischen Leinpfad 06stl. Peugeot-Briicke und den St. Arnualer Wie-
sen/Sodabriicke sowie bis zur neuen Briicke Osthafen

13 Verbindung zwischen KanalstrafRe die Saargemiinder Stral3e
14 Verbindung zwischen der Saargemiinder Stralle Gber den Globus-Parkplatz zur Saar
15 Direkte Verbindung zwischen Bahnhaltepunkt Glidingen und Bahnhof Brebach, Biihler Stralle

und B51 (Wolfseck), parallel zu Bahngleisen, Alternative zur Route (iber die Biihler StralRe

16 Verbindung Ostspange — Ostspangenkreisel — Julius-Kiefer-Str.
17 Weitere Verbindung und Ankniipfung des Leinpfades an die Innenstadt
18 Verbindung zwischen Ortskern Gersweiler Gber Am Matzenberg zur Bahniberfiihrung Am

Ottenhauser Berg und Verbindung zwischen Stadtteilzentrum Gersweiler (iber Bahn und BAB
zur Schleuse Burbach

19 Anbindung von Blibingen an den Leinpfad westlich der Saar
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Neben dem Radverkehrsnetz, das vor allem fir den Alltags-Radfahrer konzipiert ist und schnelle
und komfortable Verbindungen gewahrleisten soll, ist zur Férderung des Radverkehrs auch ein at-
traktives Freizeit-Radverkehrsnetz hilfreich. Bei diesem stehen weniger die Aspekte Schnelligkeit
und direkte Verbindungen als vielmehr Komfort, attraktives Umfeld und Erlebnisfaktoren im Fo-
kus. Das Freizeitradverkehrsnetz Saarbriickens (siehe Anhang ) deckt sich teilweise im Innen-
stadtbereich mit dem oben dargestellten Netz. Da einige Routen aber auch lber die Stadtgrenzen
hinaus verlaufen, hat es auch einen regionalen Bezug und {ibernimmt auch Teilaufgaben der

interkommunalen Vernetzung.

Anbindung des Leinpfades an das innerstéidtische Radverkehrsnetz

Die beidseits der Saar verlaufenden Leinpfade besitzen ein hohes Potenzial fliir den Rad-
Alltagsverkehr sowie fir Touristen und eignen sich als Radkomfortverbindung innerhalb Saarbri-
ckens. Im Alltagsverkehr stellen sie eine direkte und vom Kfz-Verkehr getrennte Verbindung von
den Stadtteilen in die Innenstadt sowie zwischen den an der Saar gelegenen Stadtteilen her. Sie
sollten daher eng mit der Innenstadt verknipft werden. Hierzu sind moéglichst umwegfreie und fir

ortsfremde Touristen offensichtliche Verbindungen notwendig.

Aufgrund der Dichte der Ziele fiir Arbeits- und Einkaufspendler sowie der vielen tourismusrelevan-
ten Ziele (insb. Gastronomie und die FuRgangerzone) wurde die Anbindung des Leinpfades zwi-
schen Luisenbriicke und der Bismarckbriicke exemplarisch detaillierter untersucht. Auch dariiber
hinaus ist eine gute Anbindung des Leinpfades an die Saar-Bricken (bspw. Ostspange und
Malstatter Briicke) sowie an das stadtische Radverkehrsnetz der Stadtteile wichtig. Daher wurden
zwischen Malstatter Briicke und Ostspange die Anbindung an die Briicken untersucht. Die Ergeb-
nisse fasst Abbildung 88 auf Seite 86 zusammen.

Zwischen Bismarckbriicke und Luisenbriicke werden Abbildung 83: Auffahrt westl. Hochschule fir

nordlich der Saar bisher zu wenige und mangelhafte ~ MUsik_

Anbindungsstellen angeboten. So ist westlich der Mu-
sikhochschule eine Verbindung in Richtung Bismarck-
stralle vorhanden, die aber fir Ortsfremde nicht di-
rekt erkennbar ist, da sie eher an eine Parkplatzzu-
fahrt erinnert (siehe Abbildung 83). Ahnliches gilt fir
die Verbindung parallel zur Alten Briicke am Finanz-
amt, die Uber einen ausgeschilderten Privatparkplatz
verlauft und an der Ecke Stadtgraben abgeschrankt

ist.
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Abbildung 84: Zufahrt Innenstadt auf Hohe Alte Abbildung 85: Zufahrt Leinpfad auf Alte Bri-

cke/H6he Finanzamt
W

Briicke/Finanzamt

W

Darliber hinaus existiert Gber die Faktoreistrale westlich der Luisenbriicke eine Innenstadtver-
bindung, die auf Hohe der Europa-Galerie auf die BahnhofstralRe miindet. An selber Stelle wurde
im Rahmen des Projektes ,Stadtmitte am Fluss” der FuRgangersteg zwischen der Kongresshalle
und dem Mercure-Hotel neu errichtet, was auch eine Aufwertung der Flachen unter dem Steg
einschloss.

Am umgestalteten Willi-Graf-Ufer ist eine Verbindung zur Bahnhofstrale/FuRgangerzone durch
einen Aufzug an der Wilhelm-Heinrich-Briicke vorhanden. Ein weiterer Aufzug an der Schifferstra-
e ist derzeit noch im Bau. Grundsatzlich sind Aufziige zwar auch fiir Radfahrer nutzbar, sie erzeu-
gen aber Wartezeiten und sind aufgrund der nicht immer ausreichenden KabinengrofRe vor allem
fir groRere Radfahrergruppen (bspw. Radtouristen mit Gepack) mit Umstanden verbunden. Ram-
pen sind aus Radfahrerperspektive zur Uberbriickung von Héhenunterschieden in der Regel deut-

lich komfortabler und auch als Verbindung offensichtlicher.

Neben diesen zwischen den Briicken liegenden Verbindungen sind eigentlich eben jene Briicken
die Hauptzufahrten zur Innenstadt und die Hauptrouten des Radverkehrs. Eine direkte Verbin-
dung gibt es derzeit aber nur zwischen der Bismarckbriicke sowie der Wilhelm-Heinrich-Briicke
und dem rechten Saarufer. Auf der nordlichen Seite der Bismarckbriicke verhindern Treppen mit
einer steilen Schieberampe eine direkte Verbindung (siehe Abbildung 86). Steile und langere
Schieberampen sind fiir Radfahrer, insbesondere Radtouristen mit (schwerem) Gepéack oder alte-
re Personen, oftmals nur mit groRen Anstrengungen zu benutzen und stellen keine geeignete und
komfortable Anbindung insb. auf wichtigen Radrouten dar. Eine fiir Radfahrer , barrierefreie” Ver-
bindung zur Bismarckbriicke existiert, jedoch mit einem Umweg, (iber die StraRen Obere Lauer-

fahrt sowie die Bismarckstrafle.
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Abbildung 86: Schieberampe Bismarckbriicke Abbildung 87: Treppen Alte Briicke
iy [T TR ' "

N S

Von groRer Bedeutung ist der Anschluss des rechten Saaruferweges/Leinpfades an die Wilhelm-
Heinrich-Briicke, da diese Briicke fiir den Alltagsverkehr zwischen den Stadtteilen eine zentrale
Rolle spielt und dies auch zukiinftig leisten muss. Im Rahmen des Gesamtprojektes , Stadtmitte
am Fluss” wird dieses Thema aufgegriffen, indem mit zwei Teilprojekten die notwendigen Radver-
kehrsanbindungen hergestellt werden:

=  Mittels einer 6ffentlichen FuB- und Radwegerampe am Finanzamt wurde ein Anschluss
des Uferweges/Willi-Graf-Ufers an die Wilhelm-Heinrich-Briicke geschaffen. Diese MalR-
nahme wurde im Juni 2015 abgeschlossen.

= Die beiden Verkehrsknoten DudweilerstraRe/Betzenstrale/Am Stadtgraben und Saarufer-
straBe/StengelstraRe/Franz-Josef-Roder-Stralle sowie die Wilhelm-Heinrich-Briicke selbst

sollen fuRganger- und radverkehrsfreundlich umgestaltet werden.

Neben den Verbindungen in das Saarbriicker Zentrum stellt Abbildung 88 auch die Verbindungs-
qualitdt zu den Briicken im weiteren Bereich zwischen Malstatter Briicke und Oststpange dar.
Mangel zeigen sich vor allem an der Malstatter Briicke, die nur an der Siidseite in Richtung Volk-
lingen eine radfahrergerechte Rampe und ansonsten Treppen und eine Treppe mit Schieberampe
besitzt.
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Insgesamt ist ein Verbesserungspotenzial zur beidseitigen Anknipfung des Leinpfades an die In-
nenstadt vorhanden, auch wenn bereits weitere VerbesserungsmalRnahmen geplant / geschaffen
werden. Hierzu gehéren zum einen die Anbindungen an moglichst alle Briicken, die Hauptrouten
des Radverkehrs sind (wichtiger Verknipfungspunkt nicht nur fir Radtouristen, sondern auch fir
Radfahrer, die den Leinpfad im Alltagsverkehr als Radverkehrs-Schnellverbindung nutzen). Zum
anderen besteht ein Potenzial in der Aufwertung der sich zwischen den Briicken befindlichen An-

bindungen zwischen dem Saarufer und der Innenstadt.

Im Zusammenhang mit Radverkehrsanbindungen des Leinpfades an die Innenstadt sowie an die
Stadtteile ist auch die im Radverkehrsnetz anschlieBende Radinfrastruktur aufzuwerten. Hier gibt
es noch einen groRen Bedarf, da auf vielen Radverkehrsrouten noch keine oder nicht ausreichen-
de Qualitdten gegeben sind (siehe Kapitel 6.3).

6.2 Radverkehrsaufkommen

Zum Radverkehrsaufkommen liegen nur vereinzelte Werte und keine Zeitreihenanalysen vor. Ins-
gesamt werden von der Saarbriicker Bevolkerung taglich rund 21.000 Fahrradfahrten unternom-
men. Subjektiv haben die Radverkehrsmengen in den letzten Jahren nach Einschatzungen des
Radverkehrsbeauftragten sowie Mitarbeitern der Verwaltung zugenommen. Fir eine zukinftige
Analyse waren an strategisch wichtigen Querschnitten regelmalige Zahlungen oder auch automa-
tische Radverkehrs-Dauerzahlstellen wichtig, um die Entwicklung des Radverkehrs abbilden zu

konnen.

6.3 Radverkehrsinfrastruktur

Auf Grundlage des in Kapitel 6.1 dargestellten Radverkehrsnetzes wurde der Bestand der Radver-
kehrsinfrastruktur fiir die wichtigsten Routen durch Befahrungen vor Ort qualitativ und quantita-
tiv erhoben. Das Ergebnis der Erhebung ist in Abbildung 90 auf Seite 91 ersichtlich.” Die wesentli-
chen Analyseergebnisse werden thematisch in den Kapiteln 6.3.1 bis 6.3.7 anhand von prdgnan-
ten Beispielen beschrieben.

Insgesamt ergibt sich ein fragmentiertes Bild der Radinfrastruktur. Auf einigen Routen existiert
bereits eine grofltenteils gute Radinfrastruktur — bspw. zwischen der Innenstadt und Dudweiler,
auch wenn an einigen Stellen noch kurze Infrastrukturliicken vorhanden sind. In vielen Fallen wird
der Radverkehr aber zusammen mit Fullgangern gefiihrt, was je nach Lage in der Stadt und je
nach Breite der Wege zu Problemen und Konflikten flihrt. Dies betrifft Radfahrer wie auch Ful3-
gadnger negativ (siehe Kapitel 5.3.2, Analyse FulRganger) und flhrte in einigen Fallen sogar zu Un-
féllen (siehe Kapitel 6.3.7).

% Die Karte befindet sich im detaillierteren A3-Format im Anhang.
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Auf vielen Achsen des Radverkehrs fallen aber immer wieder Infrastrukturliicken, teils auch auf
langen Abschnitten, sowie straRenabschnittsweise wechselnde Fihrungsformen auf. Dies betrifft
sowohl den Radverkehr in der Innenstadt als auch die Verbindungen in die Stadtteile, bspw. nach
Burbach oder in Richtung Osten (bspw. Ensheim) (siehe unten: Infrastrukturelle Anbindung der
Stadtteile). Ebenso gibt es nach Frankreich keine ausreichende Radinfrastruktur. Auf der StraRe
Deutschmihlental (zwischen Leinpfad und Frankreich) fehlen teilweise beidseitig Radverkehrsan-
lagen - abschnittsweise steht zumindest auf der Ostseite ein unbefestigter Weg entlang der Stralle
zur Verfligung. Des Weiteren fehlen auf der Metzer Strafle sudlich der Untertlirkheimer Stral3e
Radverkehrsanlagen. Somit ist eine komfortable und sichere Raderschliefung in Nord-Sid-
Richtung auch fir den Hauptfriedhof, zur ErschlieBung des Calypso-Freizeitbades sowie des
Deutsch-Franzésischen Gartens nicht gegeben.

Rund ein Viertel des Radverkehrsnetzes befindet sich im NebenstralRennetz (iberwiegend Tempo
30-Zonen) und ist somit fir den Radverkehr ohne eine separate Infrastruktur gut nutzbar. Rund
ein Drittel des Netzes besitzt eine eigene Radinfrastruktur, aber immerhin 41% der Strecken des
Radverkehrsnetzes besitzen noch keine Radinfrastruktur - hier ist ein hoher Handlungsbedarf ge-

geben.

Der lberwiegende Teil der vorhandenen Radinfrastruktur auf dem Radverkehrsnetz besteht aus
der eher suboptimalen gemeinsamen Fiihrung mit dem FuRverkehr (Gehweg, Radfahrer frei; ge-
meinsamer Geh- und Radweg); rund ein Drittel sind Radfahrstreifen oder Schutzstreifen. Hinzu
kommen einige Radwege (5%) sowie Wald- und Feldwege (3 %). Auffillig ist, dass es derzeit noch
keine FahrradstraBBen in Saarbriicken gibt, eine Infrastrukturform, die sich bereits in vielen ande-
ren Stadten etabliert hat (auch in Stadten mit Hohenunterschieden und eher geringem Radver-
kehrsanteil, z. B. Wuppertal).

Insgesamt ist die teils gute, in vielen Fallen aber noch nicht ausreichende Radinfrastruktur eine
Folge einer bisher nicht implementierten, umfassenden Foérderpolitik in die Saarbriicker Radver-
kehrsplanung. Gut ist, dass Radverkehrsanlagen im Bestand zumeist bei ohnehin anstehenden
UmbaumaBnahmen realisiert werden, allerdings fehlt es an einem umfassenden Umsetzungskon-
zept. Es gibt immer wieder einzelne, auch bedeutende MalRnahmen im Radverkehrsnetz (bspw.
eine Briicke im Osthafen), da diese jedoch nicht aus dem Radverkehrsnetzzusammenhang ge-
plant, sondern lediglich Teil anderer MalRnahmen sind, entsteht eine zusammenhingende Radinf-
rastruktur nur langsam. Eine zielgerichtete, auf MalRnahmenprioritdten abgestimmte Radver-

kehrsplanung wird hierdurch erheblich erschwert.

Infrastrukturelle Anbindung der Stadtteile

Abbildung 89 bewertet auf Basis der Radinfrastruktur die Anbindungsqualitdt der Innenstadt in
Verknlipfung mit den Stadtteilen. Zudem ist die Erreichbarkeit der Innenstadt aus den Stadtteilen
(15-Minuten-Distanz) dargestellt”. Letztere zeigt, dass vom Zentrum Saarbriickens der iberwie-
gende Teil der Innenstadt und auch einige Stadtteile sowie die Universitdt schnell zu erreichen

sind. Die Erreichbarkeit orientiert sich hier naturgemaR an den flachen Lagen/Tallagen. In umge-

? Grundlage sind Erhebungen des ADFC Saarbriicken
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kehrter Richtung (Stadtteile = Innenstadt) ist die Erreichbarkeitsdistanz aufgrund der Topografie

(eher Gefall- als Steigungsstrecken) sogar noch hoher.

Bezliglich der Radinfrastruktur ergibt sich entsprechend der oben dargestellten fragmentierten
Radinfrastruktur ein je nach Stadtteil unterschiedliches Bild. In Richtung Dudweiler wird den Rad-
fahrern nahezu liickenlos Radverkehrsinfrastruktur (v.a. in Form von Radfahrstreifen und Schutz-
streifen) angeboten. Dementsprechend sicher und direkt konnen Radfahrer von Dudweiler bzw.
von Herrensohr oder Jagerfreude aus in das Saarbriicker Stadtzentrum gelangen.

Andere wichtige Stadtteile und Zielorte auRRerhalb der Innenstadt werden aufgrund unterschiedli-
cher Mangel oder Infrastrukturliicken teils mittelmaRig, teils problematisch angebunden. Auf den
Strecken zur Universitdt und zum Industriegebiet Sud als wichtige Zielorte werden zwar weitest-
gehend Infrastrukturen fiir den Radverkehr bereitgestellt, die aber Einschrankungen aufweisen (z.
B. gemeinsame Fiihrung mit dem FuBverkehr, Radfahren im Zweirichtungsverkehr, Engstellen und
Infrastrukturliicken). Bei den meisten weiteren peripheren Stadtteilen Gberwiegen diese Ein-
schrankungen, Méangel und Liicken nehmen zu (insbesondere nach Burbach). Die Stadtteile in
noch weiter westlich liegender Richtung (Altenkessel, Gersweiler, Klarenthal) weisen nahezu keine
radinfrastrukturelle Anbindung in Richtung Burbach/Innenstadt auf. Ein sehr dhnliches Bild ergibt

sich fir die 6stlichen Stadtteile Ensheim und Eschringen.

Abbildung 89: Infrastrukturelle Anbindung der Stadtteile und Erreichbarkeit der Innenstadt
Radverkehr R ;
Anbindung der Stadtteile

groBtenteils
gute Anbindung
mittelmaBige
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mmmm cher problematische
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Quelle: eigene Darstellung, u.a. auf der Grundlage der Erreichbarkeits-Distanzanalysen vom ADFC Saarbriicken
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Insgesamt wird deutlich, dass sich das engmaschige Radverkehrsnetz noch nicht ausreichend
durch eine Radinfrastruktur ,auf der Strae” widerspiegelt. Viele wichtige Verbindungen des Rad-
verkehrsnetzes weisen Infrastrukturliicken oder immer wieder wechselnde Fiihrungsformen auf,
was fur Radfahrer zu Komfortverlusten fiihrt. Selbst im Falle einer vorhandenen Radinfrastruktur
besteht teilweise noch ein Handlungsbedarf (siehe auch Kapitel 6.3). Trotz der bewegten und fir
den Radverkehr eher unglinstigen Topografie zeigt sich aber auch, dass grof3e Teile der Innenstadt
und auch die innenstadtnahen Stadtteile schnell erreicht werden kénnen — das Rad stellt hier po-
tenziell eine echte Alternative zum Auto dar.

Im Folgenden wird die Radinfrastruktur thematisch und anhand von pragnanten Beispielen detail-
lierter analysiert.
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Abbildung 90: Radverkehrsinfrastruktur fir wichtige Radverbindungen Saarbriickens — insb. auf dem Radroutennetz

Quelle: eigene Erhebungen, Kartengrundlage: Stadt Saarbriicken; OpenStreetMap
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6.3.1 Filhrung im Seitenraum

Abgesehen von der Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr (z. B. in Tempo-30-Zonen) stellen
Flihrungsformen im Seitenraum oder auf separaten Wegen die haufigste Art der Radverkehrsfiih-
rung in Saarbriicken dar.”* Insbesondere in der Innenstadt existieren haufig Fithrungen mit FuR-
gangern zusammen, vor allem als gemeinsame Ful3- und Radwege, in geringerem Mal} auch als
freigegebene Gehwege, die teils auch als Zweirichtungsverkehr fiir Radfahrer ausgeschildert sind.

Bauliche Radwege oder getrennte Rad- und Gehwege gibt es in Saarbriicken dagegen selten.

Die FUhrungsformen ,,gemeinsamer Geh- und Radweg” sowie ,fiir den Radverkehr freigegebener
Gehweg"” werden aufgrund der dhnlichen verkehrsrechtlichen Einordnung und der gemeinsamen
Flihrung des FuR- und Radverkehrs im Folgenden zusammengefasst dargestellt, wobei der freige-
gebene Gehweg fiir den Radfahrer rein rechtlich deutlich héhere Einschrankungen der Schnellig-
keit und des Komforts bedeutet.”

Anforderungen

Aufgrund der Schutzinteressen des FuRverkehrs und der unterschiedlichen Geschwindigkeit von
FuBgangern und Radfahrern ist bei einer gemeinsamen Ful3- und Radverkehrsfiihrung auf eine
konfliktarme Fiihrung zu achten. Dies bedeutet, dass der Seitenraum entsprechende Mindestma-
Re aufweisen sollte, um den Verkehrsteilnehmern ausreichend Platz zum Ausweichen und zum

ungestorten Gehen/Fahren anzubieten.

Als Richtwerte fir innerortliche Radverkehrsanlagen kénnen die Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen (ERA) herangezogen werden (siehe Tabelle 7). Die ERA schlieBen unter anderem bei Brei-
ten unter 2,50 m sowie bei Gefillestrecken >3 % gemeinsame Geh- und Radwege aus.” Gemein-
same Geh- und Radwege bzw. Gehwege mit Radfahrerfreigabe im Zweirichtungsverkehr sollten
aufgrund der noch deutlich héheren Konflikttrachtigkeit zwischen FuBgangern und Radfahrern die
Ausnahme bilden und nur in Bereichen mit einem geringen FuRB- und/oder Radfahreraufkommen
eingesetzt werden. lhre Dimensionierung ist im Regelfall breiter zu wahlen als die in Tabelle 7
nach den ERA dargestellten Empfehlungen fiir Zweirichtungsverkehre. Zweirichtungsverkehre
kénnen nach den ERA bei ausreichenden Breiten bis zu einer Spitzenstundenbelastung von 70 bis
180 FuBgdngern und Radfahrern eingesetzt werden.

' Einen Kurziiberblick tiber die Fihrungsformen des Radverkehrs und Méglichkeiten und Einsatzgrenzen enthalt

Anhang I.

Hierbei sei auf die Benutzungspflicht des gemeinsamen Geh- und Radweges im Gegensatz zum nicht benut-
zungspflichtigen freigegebenen Gehweg hingewiesen. Zudem ist der Radverkehr nach der StVO auf freigege-
benen Gehwegen zu einer besonders riicksichtsvollen Fahrweise gegenliber FuRgangern sowie im Schritttem-
po angehalten. Hierbei wirft das geforderte Schritttempo in der Praxis — wie in verkehrsberuhigten Bereichen
— die Frage auf, inwiefern dieses von Radfahrern (iberhaupt umsetzbar ist. Von praktischer Relevanz ist daher
vor allem die geforderte besonders riicksichtsvolle Fahrweise.

weitere Kriterien sind u.a. die Geschaftsdichte, Anzahl der Hauseingange, Anzahl von Grundstiickszufahrten,
Anzahl von OPNV-Haltestellen (siehe hierzu FGSV 2010: 27)

22

23
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Tabelle 7: Richtwerte fiir innerortliche Radverkehrsanlagen

Flihrungsform Regelbreite m Sicherheitsabstande

Einrichtungsradweg 2,00 Meter 1,60 Meter zzgl. Sicherheitsabstéande
ZWt_elrlch’Fungsradweg 2,50 Meter 2,00 Meter zzgl. Sicherheitsabstéande
(beidseitig)

Z\yelrthtungsradweg 3,00 Meter 2,00 Meter zzgl. Sicherheitsabstéande
(einseitig)

Gemeinsamer Geh- und > 2,50 Meter (ab-

Radweg, Gehweg mit hangig von Ver- 2,50 Meter zzg|. Sicherheitsabstdnde
Radfahrerfreigabe kehrsstarke)

Quelle: eigene Darstellung nach FGSV 2010

Gemeinsame Fuf3- und Radverkehrsfiihrung

In Saarbriicken orientiert sich die Breite der gemeinsamen Ful3- und Radwege teilweise an den
Mindestmallen von ca. 2,50m. Vor allem in der Innenstadt zeigen sich komfortable und sichere
Breiten von 3,50 bis 4,50 m (z. B. Wilhelm-Heinrich-Briicke, St. Johanner StralRe). Im Fall der sehr
innerstadtisch gepragten Achsen, bspw. der Wilhelm-Heinrich-Briicke, existiert ein hohes Ful3-
und Radverkehrsaufkommen, sodass hier trotz der komfortablen Breite ein hohes Konfliktpoten-

zial existiert.

Punktuell und teils auch linienhaft zeigen sich Eng- und Konfliktstellen, an denen die Wegeinfra-
struktur nicht ausreicht. Hierzu zahlen zum Beispiel die Bereiche zwischen Gerhardstralle und Ja-
kobstralRe, der Weg entlang der Bahngleise zwischen Scheidter Strafle und Am Kieselhumes sowie
der Bereich zwischen Breite Stralle, dem Malstatter Markt und dem Leinpfad (z. B. Kirchenpfad).
Letzterer erzeugt zudem aufgrund eines Gefélles in einer engen Kurve mit Pflasterung eine
Rutschgefahr.

Der rechtsseitige Leinpfad ist bei temporar hohen Uberlagerungen von spazierenden FuRgangern
und Radfahrern nicht (iberall ausreichend breit. Eine besonders auffallige Engstelle ist entlang des
Luisenstiftses und Saarlandmuseums westlich der Bismarckbrticke.

Abbildung 91: gemeinsamer FuRB- und Radverkehrsfihrung (zwischen Abbildung 92: Verbindungsweg
Malstatter Markt und Leinpfad zwischen Gerhardstr. und Jakob-
i ) AR PRI P o
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Die zeitlich uneingeschrédnkte Freigabe der FuRgangerzone (BahnhofstraRRe) fiir Radfahrer ist eine
FordermaBnahme fiir den Radverkehr. Die Bahnhofstralle ist insgesamt breit bemessen, kann
aber durch den dichten Besatz mit Einzelhandelsangeboten, einzelnen Einbauten wie der Zugang
zur Discontopassage, temporaren Baustellen sowie den Sitz- und Aufenthaltsbereichen nicht in
vollstandiger Breite genutzt werden und erzeugt ein Konfliktpotenzial zwischen FuRgédngern und
Radfahrern (siehe Abbildung 93). Wegen fehlender Alternativrouten fungiert sie derzeit als Rad-
hauptverbindung, kann dieser Funktion aufgrund der Konflikttrachtigkeit aber nicht nachkommen.

Rgdngerzone (Bahnhofstralle)

Problematisch und schmal ist der gemeinsame Ful3- und Radweg auf der Stidseite der A620 west-
lich der Schanzenbergbriicke (Hohe Messe), der unter anderem eine Verbindung zwischen
Gersweiler/Klarenthal und Alt-Saarbriicken darstellt. Der Radverkehr wird Gber mehr als 600 m im
Zweirichtungsverkehr zusammen mit dem FuRverkehr auf einem sehr schmalem Weg gefiihrt und
ein mittig gelegenes Bord erzeugt eine Sturzgefahr (siehe Abbildung 94). Des Weiteren stellen
Treppen mit schmaler Rampe Hindernisse dar und eine schmale, dunkle FuRganger- und Radfah-
rerunterfihrung ist im Hinblick auf die soziale Sicherheit kritisch zu bewerten. Auch wenn das ab-
solute FuRverkehrsaufkommen eher gering ist, hat diese Verbindung eine hervorgehobene Netz-
funktion und ist daher mangelbehaftet.

Abbildung 94: Stidseite A620 Abbildung 95: Stidseite A620 Abbildung 96: Mainzer StraRe, Zu-
Héhe Messe Hohe Messe, Unterfiihrung fahrt Kreisel Rémerkastell

An anderen Stellen sind die Breiten der Geh- und Radwege ausreichend, weisen allerdings durch
Hindernisse Einschrankungen des Fahrkomforts und der Verkehrssicherheit auf. Dies trifft bspw.
auf die Mainzer StralRe zu, auf der Einbauten die nutzbare Breite einschranken (siehe Abbildung
96).
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Radwege und getrennte Fiihrungsformen im Seitenraum

Abbildung 97: Sankt-Josef-StraRe Die Anzahl der separierten Radwege in Saarbriicken, d.h. die
AT von Fullgdngern getrennte Flihrung, ist gering. Nur ca. 5 km
7 der Radinfrastruktur sind als Radweg (Zeichen 237 StVO)
oder getrennter Rad- und Gehweg (Zeichen 241 StVO) aus-
gewiesen, z. B. in Teilen der Mainzer StraBe, der
Halbergstralie, Trierer Strale und Scheidter Stral3e. In gerin-
gem Ausmald gibt es zudem Radwege im Zweirichtungsver-
kehr (siehe unten).

Auch bei den getrennten Fiihrungen des FuB- und Radver-
kehrs fallen vereinzelt die hinderlich positionierten Ver-
kehrsschilder auf, die die teils zu schmale Infrastruktur wei-
ter einschranken (z. B. Sankt-Josef-StraRe, siehe Abbildung

97). Ansonsten erfiillen die getrennten Geh- und Radwege

weitestgehend die Breitenanforderungen.

Radverkehrsfiihrung im Zweirichtungsverkehr

Insgesamt sind rund ein Viertel der gemeinsamen Geh- und Radwege sowie ein Drittel der freige-
gebenen Gehwege im Zweirichtungsverkehr freigegeben. Wegen des hohen Gefahrenpotenzials,
das durch den linksfahrenden Radverkehr an Kreuzungen, Einmiindungen und Ausfahrten ent-
steht, ist diese Form der Radverkehrsfiihrung kritisch zu bewerten. Fir Autofahrer ist der in ent-
gegen der Ublichen Fahrtrichtung fahrende Radfahrer nicht immer ersichtlich, und es steigt die
Gefahr des Ubersehens. Durch die Benutzung von Zweirichtungsradwegen steigt zudem die Ge-
wohnheit der Radfahrer (auch regelwidrig) links zu fahren. Bei gemeinsamer Fiihrung des Ful3-
und Radverkehrs erhoht sich das Konfliktpotenzial zwischen diesen Verkehrsteilnehmern noch-
mals, da sich FuBgdnger auf die aus beiden Richtungen kommenden Radfahrern einstellen mis-

sen.

Zweirichtungsradwege ermoglichen allerdings auch infrastrukturelle Liickenschliisse und vermin-
dern die Notwendigkeit, vielbefahrene Hauptverkehrsachsen zu Gberqueren. Bei inkonsistenter
Flihrung, z. B. beim Wechsel zwischen Ein- und Zweirichtungsverkehr, kann sich dieser Vorteil al-

lerdings zum Nachteil wenden und ein mehrfaches Queren notwendig machen.

Die Breiten der Zweirichtungsradinfrastruktur bewegen sich in Saarbriicken meist am Minimum
der Empfehlungen bzw. unterschreiten sie in Abschnitten. Beispiele sind der Meerwiesertalweg,
die BeethovenstralRe in Dudweiler als Verbindung zur Universitat oder die StralRe Deutschmihlen-
tal im Bereich der A620. Vor allem die Verbindung lGiber den Meerwiesertalweg zur Universitat hat
ein hohes Radverkehrspotenzial und sollte dementsprechend sicher und komfortabel ausgebaut

sein.
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6.3.2 Fiihrung auf Fahrbahnebene

Viele Studien in den letzten zwei Jahrzehnten zeigen, dass die Flihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn im Gegensatz zur Flihrung im Seitenraum viele Vorteile aufweist und v.a. zu einer Erho-
hung der Verkehrssicherheit beitragt. Radfahrer auf der Fahrbahn werden von Autofahrern besser
wahrgenommen und zudem werden Konflikte mit FuRgangern minimiert. Des Weiteren sind Rad-
verkehrsfiihrungen auf der Fahrbahn i.d.R. deutlich kostenglinstiger zu realisieren als jene im Sei-
tenraum. Die Voraussetzungen und Einsatzgrenzen fiir eine Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn

sind auf Basis der Empfehlungen der ERA im Anhang | dargestellt.

Schutz- und Radfahrstreifen

Insbesondere in den letzten Jahren sind in einigen Abschnitten Schutzstreifen und Radfahrstreifen
entstanden. Weil die Markierung von Schutz- und Radfahrstreifen i.d.R. in Saarbriicken im Zuge
anfallender StralBenarbeiten erfolgt, existieren sie bisher nur fragmentiert und ohne Netzcharak-
ter. Zudem werden bei punktuellen StraBenarbeiten, die eine Neuaufbringung des StraRenbelags
auf einem kleinen Abschnitt erfordern, Markierungen wie Radfahrstreifen und Schutzstreifen
nicht konsequent wieder aufgebracht (z. B. Dudweiler LandstraRe, sieche Abbildung 98). Gute Bei-
spiele fur Schutzstreifen existieren bspw. auf dem Pommern- bzw. Mecklenburgring (siehe Abbil-
dung 99) sowie auf der Thiringer StraBe. Dort entsprechen die tatsachlichen Breiten den Anfor-
derungen der ERA, und der Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Autos wurde entsprechend be-
ricksichtigt.

Abbildung 98: Unterbrochene Markierungen auf Abbildung 99: Schutzstreifen auf dem

der Dudweiler Landstrale Mecklenburgring

7

An anderen Stellen entsprechen die Radverkehrsanlagen nicht mehr den aktuellen Breitenstan-
dards. Beispiele hierfiir sind die Schutzstreifen in der Deutschherrenstralle (siehe Abbildung 100),
in der Gersweiler Stralle (siehe Abbildung 101) sowie in der VorstadtstraRe. Durch Oberflachen-
mangel (bspw. unebene Regenrinnen) ist die Fahrqualitat teilweise weiter eingeschrankt. Auch
fallt im Vergleich auf, dass sich die Markierungen in Strichstarke und Trennabstand unterscheiden.
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Abbildung 100: Schutzstreifen Deutscherrenstralle  Abbildung 101: Schutzstreifen auf der Gersweiler
Stralle

Die untersuchten Radfahrstreifen orientieren sich in Saarbriicken entweder an den empfohlenen
Minimalbreiten oder sind zu gering bemessen. Ein Beispiel hierfir ist die Hubert-Miiller-Stral3e.
Neben der zu schmalen Bemessung wurde dort der Sicherheitsabstand zu langsparkenden Kfz
nicht bericksichtigt (siehe Abbildung 103). Auch auf der Bismarckbriicke entspricht die Breite
nicht der Empfehlungen. Zudem ist das Zeichen ,Radweg” auf dem Gehweg falsch positioniert
(siehe Abbildung 102).

Abbildung 102: Radfahrstreifen Bismarckbriicke Abbildung 103: Radfahrstreifen Hubert-Miiller-

Ein gelungenes Beispiel fir Radfahrstreifen findet sich auf der Dudweiler LandstraRe. Als wichtige
Hauptverbindung in Richtung Dudweiler stehen beidseitig weitestgehend ausreichend breite Rad-
fahrstreifen zur Verfiigung (siehe Abbildung 104). Die Radfahrstreifen auf der Trierer StraRe in
Richtung Bahnhof gehen in ihrer Breite sogar Giber das Regelmal hinaus.
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Abbildung 104: Radfahrstreifen Dudweiler Landstr. Abbildung 105: Radfahrstreifen Trierer Stralle
" L

Die Schutz- und Radfahrstreifen im Straenraum werden stellenweise in Gebieten mit einem ho-
hen Parkdruck zugeparkt, was auch auf die fragmentierte Radinfrastruktur und die teilweise feh-
lenden Markierungen (z.B. fehlende Fahrradpiktogramme, nach StraRenbauarbeiten nicht mehr
aufgetragene Markierungen) oder teils nicht mehr gut ersichtlichen Markierungen zuriickgefihrt
werden kann (siehe Abbildung 106). Neben dem bewussten Parken auf den Radverkehrsanlagen —
bspw. aufgrund mangelnder Riicksicht oder fehlender Kontrollen —ist auch ein ,, Bewusstseinsdefi-
zit” fur die Radverkehrsanlagen wahrscheinlich: Ohne Fahrradpiktogramm werden Radfahrstrei-

fen in einigen Fallen von Autofahrern fir Parkstreifen gehalten, die aufgrund der dhnlichen Breite

des Markierungsstreifens den Radfahrstreifen dhneln.

Abbildung 107: Freigegebene Busspur auf der

. Dudweiler LandstralRe
Freigegebene Busspuren

Eine weitere Form der Radverkehrsfiihrung in
Saarbriicken sind freigegebene Busspuren. Diese
kénnen eine geeignete Flihrungsform fiir Radfahrer
darstellen, sofern keine Behinderungen des Linien-
busverkehrs (z. B. durch langsame Radfahrer an
starken Steigungen) gegeben sind. Auch sollten sich
Bemessungen entweder auf eine Breite von 3,00 bis

3,50 m (um unsichere Uberholvorginge zu vermei-

den) oder auf 4,75 m und mehr (zum Erméglichen
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von sicherem Uberholen) beschrinken.

In Saarbriicken ist die Radverkehrsfiihrung auf freigegebenen Busspuren selten, insbesondere
weil die Busse oft nicht separiert, sondern auf gemeinsamen Fahrspuren zusammen mit dem
sonstigen Kfz-Verkehr gefiihrt werden. So befindet sich eine freigegebene Busspur innerhalb des
Radroutennetzes z. B. auf der Dudweiler StralRe, der Dudweiler LandstralRe sowie auf der Prasi-
dent-Baltz-StralRe in Richtung Bismarckbriicke.

6.3.3 Freigabe von EinbahnstraBen in Gegenrichtung

Im Grundsatz sollten EinbahnstraRen in beiden Richtungen von Radfahrern genutzt werden kon-
nen, falls dem keine Sicherheitsgriinde entgegen stehen (vgl. ERA). Neben der Offnung der Ein-
bahnstrallen in Gegenrichtung existiert die Méglichkeit von ,unechten EinbahnstraBen”, die je
nach Einzelfall auch fir Tempo 50-Bereiche eingerichtet werden kénnen. Hinweise auf Einsatz-
moglichkeiten und —grenzen der Fihrung des Radverkehrs in Einbahnstralen geben die ERA (sie-
he Anhang ).

In Saarbriicken sind bereits viele EinbahnstralRen in Gegenrichtung freigegeben, insbesondere in
den Wohngebieten und teilweise auch in der Innenstadt. Dies hat sich auch positiv beim Fahrrad-

klimatest 2014 bemerkbar gemacht.

Radinfrastruktur
EinbahnstraBenfreigabe (roaq)

- Nicht freigegebene
Einbahnstrale

s Radverkehrsnetz

@ Ll it

‘.r.muup-.u.:-_-—.n- Plane etit Ty ol
| I!n:i F o - -

Planersocietdt | GGR



100 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

Abbildung 108 stellt die nicht freigegebenen EinbahnstraRBen in der Innenstadt dar. Diese (noch)
fehlenden EinbahnstralRenfreigaben schranken das Radverkehrsnetz deutlich ein und sind fiir Rad-
fahrer Barrieren, die Umwege erfordern. Von besonderer Bedeutung waren folgende Einbahn-
strallenfreigaben:

= GroBherzog-Friedrich-Strale (1)

= KaiserstraRe (2)

= St.Johanner StralRe (3)

= Klausenerstrale (4)

= ViktoriastraRe (5)

=  BismarckstralRe (6)

=  Dudweiler StraRe (7)

= Betzenstrale (8)

= UrsulinenstralRe (9)

=  Fritz-Dobisch-StraRe/SophienstralRe (10)

= HohenzollernstralRe zw. RoonstraRe und KeplerstralRe (11)
= SulzbachstralRe in den Zufahrten zur Kaiserstral3e (12)
= Lessingstralle (13)

=  KantstraRe (14)

Auch dariber hinaus existieren weitere EinbahnstraRen im gesamten Stadtbereich, die fiir Rad-
fahrer nicht durchlassig sind. Hierzu zahlt bspw. die Saarbriicker StraBe in Dudweiler zwischen der
St. Ingberter Stralle und der RathausstralSe.

6.3.4 Fiihrung an Knotenpunkten

Grundsatzlich ist fur die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten festzuhalten, dass Knoten-
punktzufahrten rechtzeitig begreifbar, erkennbar und Gbersichtlich sein miissen; die sichere Be-
fahrbarkeit steht an vorderster Stelle. Daher sollten Knotenfiuihrungen fiir den Radverkehr folgen-
den Forderungen entsprechen (vgl. FGSV 2010: 37):

= ausreichende Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern

= zlgige und sichere Befahrbarkeit (Vermeidung enger Radien oder abrupter Verschwen-
kungen)

= Eindeutigkeit der Radverkehrsfiihrung und -signalisierung sowie der Vorrangverhaltnisse

= ausreichende Dimensionierung der Wartefldche fir Radfahrer, sodass flieRender (Rad-)/
Verkehr nicht beeintrachtigt wird

= besondere Beachtung der Konfliktvermeidung zwischen geradeaus fahrenden Radfahrern
und abbiegendem Kfz-Verkehr (rechtsabbiegender Kfz-Verkehr aus gleicher Richtung,

linksabbiegender Kfz-Verkehr aus entgegenkommender Richtung)

Bezlglich der Radverkehrssignalisierung ist deren Akzeptanz und Beachtung bei Radfahrern wich-
tig. Daher sollten Freigabezeiten fir den Radverkehr ausreichend lang sein. Zudem sollten nur
kurze Wartezeiten erzeugt werden und Fahrbahnen in einem Zug von mdglichst allen wartenden

Radfahrern liberquert werden kénnen.
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Insgesamt ist einer der dominantesten Mangel in Saarbriicken in der Filhrung des Radverkehrs an
Knotenpunkten zu sehen. Vereinzelt existieren in Saarbriicken zwar schon gute Beispiele fur die
Radverkehrsfiihrung an Knoten (bspw. auf der Trierer Strale mit vorgezogener Haltelinie inkl.
Radfahrersignalisierung oder am Schillerplatz — BleichstraRe fir direktes Linksabbiegen von Rad-
fahrern). An fast an allen Knoten des Radroutennetzes besteht entweder gar keine oder eine nicht
ausreichende Fihrung des Radverkehrs Gber den Knotenbereich hinweg. Selbst bei bereits beste-
hender Radinfrastruktur wird diese teilweise vor dem Kreuzungsbereich aufgehoben oder endet
zu Beginn einer Abbiegespur fiir den Kfz-Verkehr. Radfahrer missen sich anschlieBend im Seiten-
raum auf Gehwegen orientieren oder, meist zu spat, in den flieRenden Mischverkehr eingliedern.
Dabei geraten sie in gefahrliche Spurwechsel.

Abbildung 109: Trierer Stralle
St
\ ¥ MR !

An den meisten Knoten fehlen eigene Radfahrersignalisierungen. Ohne eigene Lichtsignale fahren
Radfahrer zeitgleich mit den Kfz in die Kreuzung ein. Dies ist insofern problematisch, weil sich
durch den fehlenden Vorsprung der Radfahrer die Gefahr erhéht, insbesondere vom rechtsabbie-

genden Autofahrer Gbersehen zu werden.

Somit widersprechen viele Knotenpunktsituationen dem Grundsatz der Ubersichtlichkeit, Sicher-
heit, Erkennbarkeit und Begreifbarkeit. Beispiele konnen in allen Stadtlagen und Radroutenhier-

archiestufen identifiziert werden, so z. B. in der Dudweiler Strae und Gersweiler StraRe.
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Abbildung 111: Dudweiler StraRe Ecke Kaiserstra- Abbildung 112: Gersweiler Stralle
Re

6.3.5 Chancen und Mangel am Beispiel wichtiger Radverkehrsachsen

Zur genaueren Visualisierung der Mangelpunkte im Radverkehr wurden beispielhaft wichtige Rad-
verkehrsachsen Saarbriickens genauer analysiert (siehe Abbildung 113). Hierbei handelt es um die
Verbindung der Innenstadt zur Universitdt, eine wichtige Ost-West-Verbindung nérdlich der Saar
(Altenkessel — Innenstadt — Schafbriicke) sowie die Verbindung siidlich der Saar zwischen dem

oOstlichen Alt-Saarbriicken und St. Arnual.

Die Ergebnisse werden im Folgenden anhand einzelner diagrammartiger Darstellungen aufgezeigt.
Dabei werden die Mangel und Infrastrukturausstattungen sowie zu Uberwindende Héhenunter-

schiede im Streckenverlauf visualisiert (Legende: siehe Tabelle 8).

Tabelle 8: Legende zu Radverkehrsachsen-Visualisierungen

x-Achse Streckenkilometer

y-Achse Hohenmeter

rot keine Radverkehrsinfrastruktur

gelb Radverkehrsinfrastruktur fiir eine Richtung

grin Radverkehrsinfrastruktur fiir beide Richtungen
ﬁ gemeinsame Fihrung mit FuBverkehr

& Gefahrenpunkt
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Abbildung 113: Ubersicht der untersuchten Radverkehrsachsen

Radverkehrsachse
Innenstadt - Universitit

Hadﬁertehr’sach se
nordlich der Saar

Radverkehrsachse
sudlich der Saar

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stadt Saarbriicken

Radverkehrsachse: Innenstadt — Universitdt

Abbildung 114: Radverkehrsachse Innenstadt — Universitat
Startpunkt: Dudweiler Strale (Knoten Am Stadtgraben)

Endpunkt: Meerwiesentalweg (Knoten Campus)
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fehlende fehlende gefahrliche Kreuzung gefiihrliche Kreuzung  geféhriiche Kreuzung
RV Fohrung Rv-Flhrung  durch unerwarteten durch unerwarteten durch unerwarteten
dher Knoten {iber Knoten Radverkehr von rechts Radverkehr von rechts  Radverkehr von rechts

| Dudweilerstr.  Schotzenstn.  Meerwiesentalwez

Quelle: eigene Darstellung

Im ersten Routenabschnitt (DudweilerstraRe) fallt auf, dass auf dem ersten halben Kilometer zu-
erst nur in eine Richtung Radverkehrsinfrastruktur angeboten wird, gefolgt von einem kurzen Ab-
schnitt ohne Radverkehrsanlagen. Die Dudweilerstrale sowie die Betzenstralle sind fiir den Kfz-

Verkehr nur in eine Richtung befahrbar — fiir den Radverkehr wird aktuell entsprechend ebenfalls
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nur in jeweils einer Richtung Infrastruktur angeboten. Allerdings stellen beide Straflen ein wichti-
ges Bindeglied fir den Radverkehr im Innenstadtbereich in Nord-Sid-Richtung dar, sodass diese
Infrastrukturlicke von groRBer Bedeutung ist. Am Knoten zur Richard-Wagner-Stral3e fehlt die Rad-
verkehrsfiihrung tiber den Kreuzungsbereich sowie daraufhin beidseitig Radverkehrsinfrastruktur
bis in Hohe BeethovenstraBe. Ab der Beethovenstralle wird der Radverkehr beidseitig auf Rad-
fahrstreifen bis zum Abzweig SchitzenstraRe gefiihrt, wobei ein kurzer Abschnitt im Bereich der
Brauerstralle einseitig keine Radinfrastruktur aufweist.

Auf dem Meerwiesertalweg bis zur Universitdt wird der Radverkehr nur einseitig Gber einen in
beide Richtungen freigegebenen Gehweg gefiihrt. Insgesamt ist dieser v.a. in Anbetracht der Be-
deutung dieser Radwegeachse zu schmal. Vor allem im sidlichen, bebauungsnahen Bereich des
Meerwiesertalweges kommt es zu Konflikten mit FuRgidngern, bspw. mit Kunden eines Super-
markts. Der Radweg im noérdlichen Bereich des Meerwiesertalweges ist zwar ebenfalls zu schmal,
jedoch sind hier die Konflikte mit FuRgéangern geringer. Verkehrssicherheitsrisiken des Zweirich-
tungsverkehrs der Radfahrer bestehen dartiber hinaus im Kreuzungsbereich mit den QuerstraRen.

Abbildung 115: Meerwiesertalweg Hohe Supermarkt  Abbildung 116: nordlicher Meerwiesertalweg Hohe
Waldhausweg
¥,

Insgesamt betrachtet ist die Universitat aus heutiger Sicht zufriedenstellend aus Richtung Innen-
stadt erreichbar, da lGberwiegend eine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist. Diese entspricht
aber nicht Uberall den Anforderungen und punktuelle Mangel sorgen fiir Einschrankungen der
Verkehrssicherheit und des Fahrkomforts. In Anbetracht der Bedeutung der Radverkehrsroute zur
Universitat und des Fahrradpotenzials von Studenten ergibt sich somit in diesem Abschnitt ein zu-
kiinftiger Handlungsbedarf.
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Radverkehrsachse nérdlich der Saar: Provinzialstr. (Altenkessel) — Kaiserstr. (Schafbriicke)

Abbildung 117: Radverkehrsachse nérdlich der Saar: Provinzialstr. (Altenkessel) — Kaiserstr. (Schafbriicke)
Startpunkt ProvinzialstraBe (Knoten Alleestralie)
Endpunkt: KaiserstraBe {Knoten Bischmisheimer Strafle)
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Quelle: eigene Darstellung

Als weitere Radverkehrsachse wurde eine West-Ost-Verbindung nordlich der Saar betrachtet, die
vom sudlichen Teil Altenkessels Gber die Innenstadt bis in den Stadtteil Schafbriicke verlauft. Die
Route dient als Verbindung in die Innenstadt und als Achse zwischen einzelnen dicht bebauten

Stadtbereichen, weshalb sie eine hohe Netzbedeutung besitzt.

Insgesamt lasst sich die Route in ihrer Infrastrukturausstattung nahezu in zwei Halften teilen. Von
Westen kommend finden Radfahrer bis zur Sankt Johanner Stralle iberwiegend keine Infrastruk-
tur bei vergleichsweise hoher Verkehrsbelastung (Haupt- und BundesstraBen) vor. Dies betrifft z.
B. die Luisenthaler Stralle sowie die Bergstralle und die StralRe Helgenbrunnen. Der einzige Be-
reich mit Radverkehrsinfrastruktur ist ein rund 300 bis 400 m langer Abschnitt der Hochstrale,
der gegen Ende in einen einseitig freigegebenen Gehweg miindet und keine Radverkehrsfiihrung

Uber den Knoten mit der Von-der-Heydt-Briicke bietet.

Ab der Sankt Johanner Stralle steht Radfahrern in beiden Richtungen durchgangig bis nach Schaf-
bricke Radinfrastruktur zur Verfliigung. Allerdings kommt es in einzelnen Abschnitten zu Konflik-
ten. Dies hangt insbesondere mit der gemeinsamen Fiihrung von FuB- und Radverkehr auf freige-
gebenen Gehwegen und der Radverkehrsfiihrung durch die FulRgangerzone zusammen. Zudem

sind die teilweise baulichen Radwege der Mainzer StralRe nicht immer breit genug.
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Insgesamt ist festzustellen, dass insbesondere ab der Westspange in Richtung Osten eine weitge-
hend gute Infrastrukturabdeckung fir diese Route und somit fir wichtige ErschlieRungsbereiche
der Innenstadt sowie fiir angrenzende 6stliche Stadtbereiche vorhanden ist. In Richtung Altenkes-

sel Uberwiegen die Infrastrukturliicken und -mangel.

Radverkehrsachse in Ost-West-Richtung siidlich der Saar: Gersweilerstr. (6stliches Alt-
Saarbriicken) — Saargemiinder Str. (St. Arnual)

Abbildung 118: Radverkehrsachse in Ost-West-Richtung siidlich der Saar: Gersweilerstr. (6stliches Alt-

Saarbriicken) — Saargemiinder Str. (St. Arnual)
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Quelle: eigene Darstellungen

Eine fragmentiertere Radverkehrsinfrastruktur zeigt sich im Routenverlauf slidlich der Saar. Dort
sind Uber langere Abschnitte zwar Infrastrukturen vorhanden, allerdings gibt es immer wieder Li-
cken auf der Strecke und im Bereich von Knotenpunkten (z. B. Kreuzungen Gersweilerstralle —
Malstatter Stralle, VorstadtstraRe — Metzer StralRe). Teilweise sind bei vorhandener Radinfrastruk-
tur weitere Einschrankungen wie z. B. zugeparkte Schutzstreifen zu bemangeln (bspw. auf der
Gersweiler StralRe). Die Franz-Josef-Roder-StralRe besitzt auf einem langen Abschnitt keine Radin-
frastruktur. Sie dient jedoch als Hochwasserumfahrt der A620 und muss dementsprechende Ka-

pazitaten fur den MIV vorhalten.

Uber den Knoten zur Bismarckbriicke wird der Radverkehr einseitig iber einen gemeinsamen
Geh- und Radweg gefiihrt, um anschlieBend in den Mischverkehr auf die HindenburgstralRe (Tem-
po 30) lberfihrt zu werden. Auf dieser und auf weiteren WohnstralRen mit kleinteiliger Ge-
schaftsnutzung wird der Radverkehr bis zum Sankt Arnualer Markt weiterhin im Mischverkehr ge-
flihrt, was bei der verhaltnismaRig geringen Verkehrsbelastung und der langsamen Fahrtge-
schwindigkeit durch die Tempo 30 Regelungen unter guten Bedingungen moglich ist. Dabei wer-
den allerdings abschnittsweise durch enge Straenrdume und punktuelle Oberflichenméangel die
Fahrqualitdten eingeschrankt. Der Ostliche Streckenabschnitt wird im Mischverkehr auf der
Saargemiinder StraBe bei Hochstgeschwindigkeiten iber 50 km/h zuriickgelegt. Eine Geschwin-
digkeitsreduzierung auf 30 km/h erhoht im Abschnitt um den Knoten Am Gutenbrunnen das
Sicherheits- und Fahrgefiihl.
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Insgesamt weist diese Radroute sehr fragmentierte Infrastrukturen und unterschiedlich hohe
Fahrqualitaten auf. Die Art der Radverkehrsfiihrung ist Gber die gesamte Route hinweg nicht ein-

heitlich und zeigt Schwachstellen wie z. B. die fehlende Radverkehrsfiihrung an Knoten.

6.3.6 Radabstellanlagen

Die Attraktivitat des Fahrradfahrens hangt nicht nur von  Abbildung 119: Vorteilhafte Anlehnhalter

Angeboten fiir den flieRenden Radverkehr ab. Ein wich-
tiger Faktor, ob das Fahrrad als attraktives Verkehrsmit-
tel gilt, ist die Verfligbarkeit von komfortablen und aus-
reichenden Abstellmoglichkeiten an wichtigen Zielorten
wie z. B. im Innenstadtbereich und an der eigenen
Wohnung. Sie stellen ein wichtiges und grundlegendes
Serviceangebot dar und sollten Minimalanspriichen der
Radfahrer (sichere und bequeme AnschlieBmdoglichkeit)
entsprechen. Eine kommunale Stellplatzsatzung, die
beim Neubau von Gebduden die Anzahl und Qualitat zu
errichtender Fahrradstellplatze regelt, existiert in Saarbriicken noch nicht.

Der aktuelle Stand der Technik fiir Radabstellanlagen ist in Anhang | dargestellt. Auf dieser Basis
sind in Anhang | gangige Typen von Radabstellanlagen allgemein bewertet. Insgesamt stellt der

Anlehnhalter die aktuell komfortabelste und sicherste Form dar.

Auf Basis der oben angefiihrten Ausstattungsmerkmale wurde eine Erhebung und Bewertung der
Radabstellanlagen im Umfeld der FuRgidngerzone/BahnhofstralBe durchgefiihrt. Hierbei wurde
nach bereits guten sowie optimierbaren Radabstellanlagen unterschieden. Auch Anzahl und Aus-
lastung der Stellplatze wurden erhoben. Die Erhebung fand werktags im Juni 2014 bei schénem
Wetter statt.
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Abbildung 120: Standorte und Art der Radabstellanlagen im Umfeld der FuRgangerzone/BahnhofstraRe
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Quelle: eigene Erhebungen und Darstellung, Kartengrundlage: Stadt Saarbriicken

In Abbildung 120 sind die Standorte und Typen der Radabstellanlagen im Umfeld der FuRganger-
zone/Bahnhofstrae und in den angrenzenden Wohn- und Gastronomiebereichen des Nauwieser
Viertels und Alt-Saarbriickens dargestellt — insgesamt wurden ca. 90 Standorte mit fast 1.000 Ein-
zel-Stellplatzen erfasst. Insgesamt zeichnet sich der Bereich in und um die FuRgdngerzone durch
eine hohe Dichte von Radabstellanlagen aus. Insbesondere im Bereich zwischen der
PassagestraBBe und der BetzenstraRe sind Radabstellanlagen in gleichmaRiger Verteilung vorhan-
den. Im weiteren Umfeld des Sankt Johanner Markts ist eine leichte Abnahme der Anlagendichte
festzustellen. Rund drei Viertel der vorhandenen Standorte sind mit Anlehnbligeln oder kombi-
nierten Systemen aus Vorderradhalter und Anlehnbligel ausgestattet und haben somit vorbildli-
che Abstellqualitaten (,gute Abstellanlagen” in Abbildung 120). Die verbleibenden Standorte bie-
ten unvorteilhafte Abstellméglichkeiten (v.a. in Form von Vorderradhaltern, die von Privaten auf-
gestellt werden). Diese fiihren unter Umstanden zum Verbiegen oder Brechen der Felgen und
Speichen, wenn das Rad wegknickt oder gestoBen wird. Bei der Erhebung wurden auch Standorte
»wild abgestellter” Fahrrader aufgenommen (ab drei abgestellten Fahrradern). Das Ergebnis zeigt,
dass v.a. im Nauwieser Viertel und auch im Bereich des Schlosses trotz des vorzufindenden Ange-
bots Rader , wild”“ abgestellt werden.
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Abbildung 121: Auslastung der Radabstellanlagen
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung

Die Karte mit den Auslastungsergebnissen zeigt ein heterogenes Bild. Zum Grof3teil weisen die
Radabstellanlagen dank der Vielzahl von Standorten noch freie Kapazitdten auf. In manchen Be-
reichen sind die Abstellangebote Uberlastet. Dies betrifft insbesondere die liberdachten Radab-
stellanlagen am Bahnhof, die Anlehnbiigel vor der Europagalerie (ReichsstraRe) sowie einzelne
Abstellanlagen am Sankt Johanner Markt und im Nauwieser Viertel. Das Nauwieser Viertel zeich-
net sich durch eine hohe Nutzungsmischung aus Wohnen und Freizeitangeboten aus und die Be-
bauungsdichte ist hoch, weshalb oftmals leicht zugangliche private Abstellmdglichkeiten fiir Fahr-

rader (Innenhof, Garten etc.) fehlen.

Die Radabstellanlagen am Bahnhof und deren Auslastung spiegeln die Bedeutung der Qualitat der
Anlagen wider. Wahrend die lberdachten Bike & Ride-Angebote im Vorplatzbereich Uberfillt
sind, werden die Anlehnbiigel ohne Uberdachung in weiterer Entfernung zur Bahnhofshalle nahe-
zu nicht genutzt. Zudem fehlt fir Radtouristen, die den Saarradweg (Leinpfad) nutzen, eine zent-
rale Radabstellstation, die unter Umstdanden auch mit GepackschlieRfachern erganzt werden
kénnte.
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6.3.7 Radunfille

Das Kapitel Verkehrssicherheit (siehe Kapitel 14) stellt die Unfallzahlen bei Radfahrern, die

Verunglicktenzahlen, die Art der Unfalle sowie Griinde fiir Unfélle dar.

Aus den vorliegenden Daten wird ein hohes Verletzungsrisiko von Radfahrern ersichtlich. Der
Uberwiegende Teil der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung hat Personenschaden zur Folge (78 %),
hierbei stellen die Radfahrer die weitaus groRte Gruppe der Verletzten. Das hohe Verletzungsrisi-
ko von Radfahrern wird auch im Vergleich zur Gesamtzahl aller Verungliickten und im Stadtever-
gleich (siehe Abbildung 122) deutlich. 17% der verungliickten Personen sind Radfahrer, das ent-
spricht einem Vielfachem des Modal Split-Werts des Radverkehrs (4 %).

Abbildung 122: Stadtevergleich Radverkehrsanteil und Verungliicktenquote der Radfahrer
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Die Hauptunfallkonstellation bei Radverkehrsunfillen sind Radfahrer-Kfz-Unfalle. Hauptunfallty-
pen sind Einbiegen/Kreuzen-Unfille sowie Abbiege-Unfalle. Auf Basis der vorliegenden Analysen

zur Radinfrastruktur sind mogliche Ursachen

= die oftmals fehlende Radinfrastruktur,

= die in den Uberwiegenden Fallen fehlende Bericksichtigung der Radfahrer an Knoten-
punkten (eigene Signalisierung, Aufstellflachen etc.) und

= der Zweirichtungsverkehr, der an Knotenpunkten und Ausfahrten ein hohes Unfallrisiko

erzeugt.

Auch der hohe Parkdruck im innerstadtischen Stralenraum und die hohe Zahl der Falschparker,
die auf Radverkehrsflachen stehen, beeintrachtigt die Verkehrssicherheit der Radfahrer. So erfolgt
jeder 9. Radfahrunfall mit parkenden Kfz. Unfallgefahren sind hier sich 6ffnende Autotiiren insbe-
sondere vor dem Hintergrund, dass selbst bei vorhandener Radinfrastruktur in Saarbriicken nicht

immer ausreichende Sicherheitsabstdnde zu langsparkenden Kfz vorhanden sind. Zudem fihrt
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Falschparken zu Ausweichmandvern der Radfahrer in den Fahrbereich der Kfz und verschlechtert
die Sichtbeziehungen vor allem an Kreuzungen. Bei den Radfahrer-Kfz-Unfallen zeigt sich, dass die
Kfz-Fahrer auf Basis der Polizeidaten in mehr als 2/3 der Félle die Hauptunfallversursacher sind.
Dies deutet des Weiteren darauf hin, dass der Kfz-Verkehr nicht mit ausreichender Riicksicht und
Vorsicht gegeniliber Radfahrern unterwegs ist und dass der Radverkehr im Straenraum nicht in-
sofern ausreichend prasent ist, als dass Autofahrer sich an Radfahrer als vollwertige Verkehrsteil-
nehmer gewodhnt haben.

Ein Drittel der Radunfalle sind Alleinunfalle, weitere 10% sind Unfélle zwischen Radfahrern und
FuBgangern. Dies entspricht den allgemeinen Erkenntnissen der Unfallforschung (vgl. Unfallfor-
schung der Versicherer 2013). Ein Konfliktrisiko zwischen Radfahrern und FulRgangern ergibt sich
durch die in einigen StraBenbereichen Saarbriickens freigegebenen Gehwegen, gemeinsamen
FulR- und Radwegen sowie aus der oftmals fehlenden Radinfrastruktur (unsichere Radfahrer fah-

ren im Seitenraum).

Fiir Radfahrer sind in Saarbriicken deutliche Einschrankungen der Verkehrssicherheit und ver-
gleichsweise hohe Unfallgefahren vorhanden, deren Ursachen insbesondere in einer oftmals feh-
lenden oder mangelhaften Radinfrastruktur und in der fehlenden Etablierung des Radfahrers als
vollwertiger Verkehrsteilnehmer bzw. in der mangelnden Ricksichtnahme der Autofahrer zu su-

chen sind.

6.3.8 Offentlichkeitsarbeit und Service fiir den Radverkehr

Neben der Radinfrastruktur sind Marketing, Offentlichkeitsarbeit, Service und Dienstleistungen
wichtige Ansatzpunkte zur Radverkehrsforderung, die dariiber hinaus haufig auch kostenginstige
und effektive MaRnahmen sind. Ziele sind neben der Attraktivitatssteigerung bspw. die Bewusst-
seinsbildung fir den Radverkehr, die Forderung der Riicksichtnahme zwischen den Verkehrsteil-
nehmern und allgemein das Aufzeigen des Radverkehrs als attraktive, gesundheitsférdernde und
umweltfreundliche Alternative zum Auto. Insbesondere geht es somit um die nachhaltige Ande-
rung bzw. das ,,Durchbrechen” existierender Mobilitatsgewohnheiten.

In Saarbriicken werden bzw. wurden in der Vergangenheit sowohl von der Stadtverwaltung als
auch in Kooperation mit dem ADFC Saar eine Reihe von Veranstaltungen oder Aktionen angebo-

ten. Hierzu zdhlen bspw.

=  Fahrradtouren mit Teilnahme der Oberbiirgermeisterin zu aktuellen Themen des Radver-
kehrs in Saarbriicken,

= die Teilnahme der Stadtverwaltung an der Aktion ,,mit dem Rad zur Arbeit”,

= gefiihrte Fahrradtouren durch Saarbriicken zu besonderen Zielen oder

= das Radfest Velo SaarMoselle im Deutsch-Franzosischen Garten, bei dem Informationen
zum Radfahren, zum Tourismus und zur Gesundheit sowie gefiihrte Touren angeboten

wurden.

Auf der Internetprdsenz der Stadt Saarbricken wird zuséatzlich zu diesen Aktionen auf Radtouren

und auf Tourenvorschldge hingewiesen, fiir die Radtourenkarten erworben werden kénnen. Zu-
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dem wird auf Fahrradverleiher auch fiir Pedelecs und Fahrradwerkstadtten, auf ausgewiesene
Bett+Bike-Ubernachtungsméglichkeiten sowie auf die Aktionen des ADFC Saar hingewiesen. Zu
letzteren gehdren bspw. eine Selbsthilfe-Fahrradreparaturwerkstatt, kostenlose Fahrradchecks,

Pedelec-Touren fiir Einsteiger, Fahrradkompetenzkurse oder ein Fahrradtraining fiir Kinder.

Eine gute Radwegweisung stellt sowohl einen Komfortaspekt (bessere Orientierung) als auch ein
offentlichkeitswirksames Identitatsmerkmal des Radverkehrs dar. Insbesondere mit Blick auf orts-
fremde Radtouristen stellt auch fiir Saarbriicken eine dichte und verstandliche Wegweisung eine
wichtige Mallnahme dar. Aktuell sind schon viele Routen bzw. Wegeverbindungen durch Schilder
ausgewiesen. Dieses Wegweisungsnetz ist jedoch auch auf Basis eines Radverkehrsnetzplans wei-
terzuentwickeln und auch offentlichkeitswirksam zu prasentieren (bspw. mit Routenempfehlun-

gen oder Rundtouren auf einer Internet-Website).

Zu einem guten Service fur Radfahrer gehort auch die Beschilderung der Radverkehrsfithrung an
Baustellen. Hinweise aus der Offentlichkeitsbeteiligung zeigen, dass es hier noch einen Verbesse-
rungsbedarf gibt, weil die Hinweise zu Baustellenumfahrungen vielmals noch fehlen, obwohl die
Landeshauptstadt hier in den letzten Jahren einiges verbessert hat. Wenn die Beschilderung vor-
handen ist, ist sie nicht immer ausreichend erkennbar.

Abbildung 123: Saarbriicken-App "Mangelreporter"
Méangelreporter

awiun Mangelreporter

alsiolrla]nly]k]L6lA

® DOEOEoD -
s 5 [ O

Quelle: Landeshauptstadt Saarbriicken

Eine Daueraufgabe stellen die Reinigung und der Winterdienst fiir Radverkehrsanlagen dar - die
Ergebnisse des Fahrradklimatestes 2014 sowie der Offentlichkeitsbeteiligung zeigen hier noch
Handlungsbedarf in Saarbriicken. In Saarbriicken kénnen Birgerinnen und Biirger iber das sog.
»Dreck-weg-Telefon” die ZKE (Zentraler kommunaler Entsorgungsbetrieb) Gber Verunreinigungen
und Verschmutzungen im offentlichen Raum, wie bspw. Glasscherben auf Radwegen, informie-
ren. Auch Uber die Saarbriicken-App kénnen Scherben gemeldet werden. Das geeignete mobile
Kommunikationsgerat vorausgesetzt®, kénnen die Miangelmeldungen auch georeferenziert und

mit Foto an die Stadtverwaltung weitergegeben werden.

* Die App funktioniert noch nicht mit Android-Systemen.
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Der Winterdienst erfolgt fir die Strallen in kommunaler Baulast durch das Stralenbauamt oder
Grinflachenamt Saarbriicken, fiir die anderen StraRen durch den Landesbetrieb fiir StraRenbau
des Saarlandes. Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Mischverkehr, Radfahrstreifen, Schutz-
streifen) sind somit in den Winterdienst einbezogen, fiir Radwege im Seitenraum und vor allem
fur eigenstandig verlaufende Radwege ist dies aber nicht sichergestellt. Beispielsweise besteht fiir
den Leinpfad links der Saar kein sowie fir den Leinpfad rechts der Saar ein sehr eingeschrankter
Winterdienst. Auch andere Radverbindungen in der Stadt sind nicht in den Dienst einbezogen.
Neben dem teilweise fehlenden Dienst fiir abseits der Straen gefiihrte Radwege ist ein weiteres
Problem, dass sich die Prioritdtenliste fir den Winterdienst des Stralenbauamtes Saarbriicken
sowie des Landesbetriebs fiir Stralenbau nicht mit den Hierarchiestufen des Radverkehrsnetzes
(siehe Kapitel 6.1) decken und daher wichtige Radverbindungen oft nicht oder nicht prioritar be-
fahrbar gemacht werden. Beim Belag von Geh- und Radwegen hat sich auSerdem Betonverbund-
steinpflaster bei Gberfrierender Nasse als sehr gefahrlich herausgestellt, da trotz Abstreuen mit

Taumitteln die Rutschgefahr unverandert bestehen bleibt.

Insgesamt ist festzustellen, dass Marketing, Offentlichkeitsarbeit und Service fiir den Radverkehr
weiter zu verstarken sind. Andere Beispielstddte wie z. B. Troisdorf oder Miinchen zeigen, dass
Service, Marketing und Offentlichkeitsarbeit wesentlich zu einer Steigerung des Radverkehrsan-
teils beitragen konnen. Es fehlt insbesondere eine Biindelung der Radverkehrs-Informationen auf
einer zentralen Serviceseite mit thematischen Download-Moglichkeiten. Hilfreich waren bspw. ein
Radnetzplan, der sichere und attraktive Routen durch die Stadt aufzeigt, Hinweise iber BaumaR-
nahmen, die den Radverkehr betreffen, Hinweise auf zukiinftige Planungen oder deutliche Hin-
weise auf Ansprechpartner/Radverkehrsbeauftragter.

6.4 Rickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

Ahnlich wie beim FuRverkehr (siehe Kapitel 5.5) wird auch beim Radverkehr eine noch nicht aus-
reichende und gegeniiber dem Kfz-Verkehr nachrangige Beachtung in der Stadt- und Verkehrspla-
nung kritisiert. Neben positiven Fallbeispielen aus Saarbriicken (Radverkehrsanlagen in der Eisen-
bahnstralle — bspw. im Nauwieser Viertel, Freigegebene FuRgangerzone fiir Radfahrer, viele Ein-
bahnstraRenfreigaben) bezogen sich Verbesserungswiinsche und Anregungen vor allem auf fol-

gende Themen:

= Die Radverkehrsanlagen in Saarbriicken werden als fragmentiert angesehen und auch
wichtige Ziele (z.B. Hauptbahnhof, Universitdt des Saarlandes, Hochschule HTW) seien
nicht gut mit dem Rad erreichbar. An Hauptverkehrsstrallen fehle teilweise eine sichere
Radverkehrsinfrastruktur sowie eine sichere Gestaltung von Kreuzungen, sodass Radfah-
rer teils aus Unsicherheit auf die Gehwege ausweichen und dort Konflikte mit FuRgangern
entstlinden. Vorgenanntes gelte auch fir die Briicken — als Beispiel wurde mehrmals die
Wilhelm-Heinrich-Briicke genannt. Zudem seien Alternativrouten zu vielbefahrenen Stra-
Ren selten. Zudem besteht bei einigen Blirgerinnen und Bilirgern aufgrund der liickenhaf-
ten Radinfrastruktur Unsicherheit darlber, wo sie als Radfahrer legal fahren diirfen und

wo nicht.
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6.5

Unfallgefahren und Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern seien vor allem zum ei-
nen das Ergebnis einer unzureichenden Radverkehrsinfrastruktur (keine/zu schmale Rad-
verkehrsanlagen, fehlende Bordsteinabsenkungen, schlecht sichtbare Radmarkierungen/-
piktogramme). Zum anderen sei eine geringe Riicksichtnahme und Sensibilisierung der
Autofahrer fir Radfahrer ein Problem (Bedrdngen von Radfahrern, Falschparken, Un-
kenntnis (iber Verkehrsregeln in flir Radfahrer freigegebenen Einbahnstrallen oder in Be-
reichen mit Gehweg - ,Radfahrer frei“, Nichtbeachten der Vorfahrt — bspw.
Meerwiesertalweg/An der Trift). Hier fehle es unter anderem an ausreichenden Kontrol-
len seitens der Stadt Saarbriicken.

Die beidseitigen Leinpfade beschreiben viele Biirgerinnen und Biirger als wichtige Radver-
kehrsachse. Es werden jedoch Bedarfe nach Liickenschliissen sowie einer besseren und
konfliktfreien Anbindung an die Innenstadt sowie die Stadtteile gesehen, auerdem wird
eine bessere Verbindung auch in das Umland, vor allem nach Volklingen, gewlinscht. Zu-
dem wurden Konflikte und Unfallgefahren zwischen FuRgdngern und Radfahrern ange-
merkt.

Der Zustand der Radwege (bauliche Schaden, Winterdienst, Reinigung, ...) sowie fehlende
Beleuchtungen werden teilweise angemerkt. Zudem wird die Baustellenfiihrung kritisiert
(nicht immer ersichtliche Umleitungen).

Die liickenhafte Radinfrastruktur habe zur Folge, dass das Radfahren in Saarbriicken eine
hohe Ortskenntnis erfordere. Zudem sei zwar ein Wegweisungssystem vorhanden, aber
ebenfalls noch nicht vollstandig.

Fir den Alltagsverkehr sowie fur Radtouristen fehle ein Fahrradverleihsystem, ggf. auch
mit E-Bikes/Pedelecs.

An wichtigen Zielen fehle es an ausreichenden und wettergeschiitzten Radabstellanlagen
(bspw. Nahversorger, Universitat). Zudem sollten die Anlagen einsehbar sein (soziale Kon-
trolle). Als ergdnzende Mdoglichkeiten wurden Fahrradstationen und ein Fahrradparkhaus
angeregt, die im Sinne eines Bike & Ride mit dem OPNV verkniipft sein kénnten.
Insgesamt wird auch fiir den Radverkehr eine verstirkte Offentlichkeitsarbeit gewiinscht.
Hierzu zdhlen die Mobilitatserziehung und Marketingkampagnen zur Férderung des Rad-

verkehrs sowie die Férderung der Riicksichtnahme der Autofahrer.

Zusammenfassende Bewertung

Wie die Analyse zeigt, existieren in Saarbriicken zahlreiche Optimierungsbedarfe, insbesondere

beziiglich des Ausbaustandes und der Qualitdten der Radverkehrsinfrastruktur. Das vorliegende

analysierte Radverkehrsnetz ist engmaschig mit Verbindung der wichtigsten Ziele des Radverkehrs

und stellt eine gute Grundlage fiir die Radverkehrsplanung dar. Auf Basis dieses Netzes ist es noch

nicht gelungen, den Radverkehr durch eine attraktive, schnelle und sichere Infrastruktur ,auf die

StralRe zu bringen”. Viele wichtige Radverkehrsrouten besitzen noch keine oder keine ausreichen-

de Infrastruktur sowohl auf der Strecke (Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Radweg) als auch an

Knotenpunkten, an denen nahezu vollstiandig Qualitatsmerkmale wie Radfahrer-Signalisierungen,
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Halte- und Aufstellbereiche oder Fiihrungen zum direkten Linksabbiegen fehlen. Ein hohes touris-
tisches Potenzial wie auch eine Bedeutung als Komfortverbindung besitzt der beidseitige Lein-

pfad, der aber noch nicht ausreichend an das innerstadtische Radverkehrsnetz angebunden ist.

Probleme gibt es in Saarbriicken dartber hinaus hinsichtlich der Verkehrssicherheit der Radfahrer,
die Uberproportional bei Unfdllen verletzt werden. Grundbedingungen fiir einen sicheren Radver-
kehr sind eine sichere, ausreichend dimensionierte Infrastruktur und die Riicksichtnahme vor al-
len Dingen der Autofahrer. Wie die vorangegangenen Analysen zeigen, gibt es hinsichtlich dieser
Aspekte aber Handlungsbedarfe. Zudem bestehen durch die teils gemeinsame Flihrung mit Ful3-

gangern Konflikte im Seitenraum.

Demgegenliber zeigen sich schon einige positive Beispiele der Radverkehrsplanung. Hierzu geho-
ren zum Beispiel einige attraktive Radabstellanlagen im Umfeld der Fullgdngerzone, einige, wenn
auch fragmentiert im Zuge von Bauarbeiten angelegte Radwege, Schutz- oder Radfahrstreifen, die
vielfache EinbahnstraBenfreigabe, die die Netzdurchlassigkeit erhéht und einige MaRnahmen im
Bereich der Offentlichkeitsarbeit. Diese Aspekte kdnnen aber nicht als ausreichend fiir eine effek-
tive Forderung des Radverkehrs angesehen werden. Bedeutende Handlungsfelder bestehen in
den Bereichen Infrastruktur sowie Verkehrssicherheit, Offentlichkeitsarbeit und in der Implemen-

tierung einer Radverkehrsstrategie im Verwaltungshandeln.

Tabelle 9: Zusammenfassende Starken-Schwachen-Tabelle zum Themenbereich Radverkehr

+ viele kurze Wege in Saarbriicken als Fahrrad- - geringe Bedeutung des Radverkehrs, Image,
potenzial, auf denen das Rad vergleichbar geringe Attraktivitat des Radfahrens
schnell wie der MIV ist

+ hierarchisches und engmaschiges Routennetz - Falschparker behindern Radfahrer
als Planungsgrundlage

+ Radinfrastruktur wird bei Fahrbahnerneue- - In Teilbereichen Konflikte mit FuBgangern
rungen mit geplant und realisiert

+ Beidseitige Leinpfade als zentrale Radwege - maRige Einbindung des Leinpfads in das Rad-
und Tourismusfaktor wegenetz und in die Innenstadt

+ hohes Potenzial fiir den Radverkehr, bspw. - teilweise enge, stark Kfz-belastete StraRen-
aufgrund der Anzahl der Studierenden und rdume: wenig Platz fiir Radfahrer
des Marktbooms der Elektrofahrrader

+ gut ausgebautes Wegweisungssystem - Topografie erschwert Nutzung und Image-

wandel

- luckenhafte und fragmentierte Infrastruktur in
vielen Stadtbereichen, auch vielbefahrene
HauptstraBen teils ohne Radinfrastruktur und
ohne eine Radverkehrsfiihrung an den Kno-
tenpunkten

- vorhandene Infrastruktur entspricht nicht im-
mer den Mindeststandards; Winterdienst
noch nicht ausreichend

- bisher wenig Marketing, Offentlichkeitsarbeit

+ viele und qualitativ hochwertige Radabstell- - .. daruber hinaus besteht ein weiterer Bedarf
anlagen im Umfeld der BahnhofstraRe... nach Radabstellanlagen insb. in den Wohnge-
bieten und Stadtteilzentren und teilweise
auch im Zentrum Saarbriickens
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7 Analysen zum o6ffentlichen Personennahverkehr

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) hat in der Landeshauptstadt eine wichtige Bedeu-
tung. Wie die Ergebnisse der Haushaltsbefragung aus dem Jahr 2010 zeigen, werden 17 % der
Wege mit Bus und Bahn unternommen. Damit liegt die Landeshauptstadt im Mittelfeld vergleich-
barer GroRstadte wie Mainz oder der Region Ulm/Neu-Ulm, aber trotzdem iber dem deutsch-
landweiten Wert von 15%%. Der OPNV wird in Saarbriicken vor allem fiir den Weg zur Arbeit, zum
Ausbildungsplatz sowie fiir Einkdufe und Erledigungen genutzt.

Den groRten Nutzeranteil hat der OPNV unter den 6 bis 17-jdhrigen mit 29% und damit in der
Gruppe, welche lber keinen eigenen Fihrerschein verfligen kann. Fiihrerscheinbesitz und Pkw-
Verfiigbarkeit beeinflussen erheblich die OPNV-Nutzung. Menschen ohne Pkw nutzen in Saarbrii-
cken zu 39% den OPNV. Personen, die gelegentlich iber einen Pkw verfiigen zu 20% und Perso-
nen, die immer (ber einen Pkw verfiigen nur zu 5%. Daher sinkt die OPNV-Nutzung ab dem 18.
Lebensjahr auf knapp 15% und andert sich auch nicht mehr signifikant bei den lber 64-Jahrigen.
Dabei nutzen deutlich mehr Frauen (19 %) als Manner (14 %) das OPNV-Angebot der Landeshaupt-
stadt. Ebenfalls deutlich ist der Unterschied zwischen Auslandern (22%) und Deutschen (16 %).
Die OPNV-Nutzung ist auch je nach Stadtteil unterschiedlich stark. Neben dem innerstadtischen
Sankt Johann werden vor allem in nérdlichen und 6stlichen Stadtteilen Bus- und Bahnangebote
haufig genutzt.

"\

I iber20%
B 179 bis 20%
B 14%bis 17%

Abbildung 124: OPNV-Anteil am Modal Split nach Stadtteil
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von IVV (2011)

% Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2010)
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Die OPNV-Nutzung - gemessen am Modal Split-Anteil des OPNV - ist mit (iber 20% vor allem in
den zentralen Stadtteilen sehr hoch. Hinzu kommen die nérdlichen sowie die 6stlichen Stadtteile
Bischmisheim und Eschringen. Obwohl ebenfalls siidlich an das Stadtzentrum angrenzend, besteht
im Stadtteil Sankt Arnual eine vergleichsweise geringe OPNV-Nachfrage. Ebenso verfiigt der Stadt-
teil Blibingen Uber eine vergleichsweise geringe Nachfrage, obwohl dieser durch einen Halt der
Saarbahn eine direkte Verbindung ins Stadtzentrum hat.

Ein Vergleich der Fahrgastnachfrage (Abbildung 124) mit dem OPNV-Zeitkartenbesitz (Abbildung
20, Kap. 3) bestitigt, dass in Stadtteilen mit einer hohen OPNV-Nachfrage auch eine vergleichs-
weise hohe Zeitkartenbesitzquote besteht. Dies trifft auf die zentralen sowie nordlichen und 6stli-
chen Stadtteile zu. Ebenfalls auffillig ist der sidliche Stadtteil Sankt Arnual, welcher eine ver-
gleichsweise geringe Zeitkartenbesitzquote gegeniiber den benachbarten Stadtteilen aufweist®.
Auffallig sind hier flr einen innenstadtnahen Stadtteil relativ lange Fahrzeiten ins Stadtzentrum.
Dies zeigt das Reisezeitverhaltnis bei dem die Fahrzeit zwischen zwei Haltestellen zwischen moto-
risiertem Individualverkehr und o6ffentlichem Personennahverkehr miteinander verglichen wer-
den. So bedeutet z.B. der Wert 1,5, dass eine Fahrt mit Bus und Bahn 1,5-mal so lange dauert wie
mit dem Auto. Das Reisezeitverhaltnis von der Haltestelle Julius-Kiefer-StraRe liegt bei 2,2. Das
durchschnittliche Reisezeitverhaltnis aller Haltestellen im Stadtteil Sankt Arnual liegt bei 3,0. Die
Fahrt mit dem Bus dauert daher mindestens 2,2-mal solange wie die Fahrt mit dem Auto. Ursache
ist vor allem die zusatzliche ErschlieBungsfunktion der Linie 108 lGber die Hoederathstralle und die

nicht vermeidbare Streckenfliihrung der Buslinien zum Klinikum Saarbricken.

Auch die OPNV-Zeitkartenbesitzquote ist in den Stadtteilen, welche zentral gelegen sind, am
hochsten. Aber auch hier fallt der Stadtteil Sankt Arnual heraus, welcher unter allen Stadtteilen
die niedrigste Zeitkartenbesitzquote hat.”® Zeitfahrkarten hatten im Jahr 2013 auch den groRten
Anteil unter allen verkauften Fahrscheinen. So betrug der Anteil der verglinstigten Zeitkarten (z.B.
Schiilerfahrkarten) bereits 52%. Werden auch die nicht verglinstigten Zeitkarten bericksichtigt,
steigt der Anteil gegeniiber dem Barverkauf/sonstigen Fahrkarten auf 82 %.”

Die Haltestellen mit der starksten Nutzung (Ein- und Aussteiger) liegen vor allem im Stadtzentrum
und in daran angrenzenden Bereichen. Hierzu gehort die mit Abstand am starksten genutzte Hal-
testelle Hauptbahnhof, an welcher knapp 25% aller Fahrgaste ein- und/oder aussteigen, was auf
einen hohen Anteil an Pendlern zurlickzufiihren ist. Einzelne starker genutzte Haltestellen befin-
den sich in Brebach, Burbach, Dudweiler und an der Universitat. Die Haltestelle Brebach weist da-
bei eine dhnlich hohe Nutzung wie die stark frequentierten Innenstadthaltestellen auf. Dies ist auf
die Verknipfung der Saarbahn mit Buslinien in Richtung Gldingen, Fechingen und Bischmisheim

sowie auf den stark genutzten P+R-Parkplatz (vgl. Abbildung 149) zurtickzufihren.

®  Dije Aussagekraft ist hier durch einen geringen Anteil auswertbarer Datensitze eingeschrénkt.

7 Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft Saarbriicken (2013)
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Abbildung 125: Haltestellennutzung (Ein- und Ausstelger) wahrend der Hauptverkehrszeit (HVZ)
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Stadt Saarbriicken (2011)

Seit dem Analysestand des letzten Verkehrsentwicklungsplans (1993) konnten deutliche Zuwéach-
se bei den Fahrgastzahlen fiir die Stadt Saarbriicken verzeichnet werden (+ 27 %). Dies hangt si-
cherlich mit der Saarbahneinfiihrung zusammen. Auch in der jlingsten Vergangenheit ist eine
leichte Zunahme der Fahrgastzahlen festzustellen. So nutzten im Jahr 2013 knapp eine Million
Fahrgaste mehr das stadtische Bus- und Bahnangebot als noch im Jahr 2009. Dies blieb allerdings
hinter der Entwicklung gleichgroRer Stadte mit StraRenbahn zuriick. So lag die Zunahme zwischen

Planersocietdt | GGR



Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 119

2010 und 2013 in der Stadt Ulm bei 9% und bei den Stadten Kassel und Ludwigshafen bei je 7 %.

In dieser Zeitspanne wuchs das Fahrgastaufkommen in der Stadt Saarbriicken nur um 3 %.

Abbildung 126: Entwicklung der Fahrgastzahlen in der Stadt Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Saarbriicken (1994), Saarbriicken (2014)

Ein eigenwirtschaftliches Nahverkehrsangebot ist in der Regel nicht moéglich. Zwar kénnen oft ein-
zelne Linien eigenwirtschaftlich betrieben werden, diese Einnahmen konnen allerdings nicht die
Mehrausgaben fiir andere Bus- und Bahnangebote auffangen, sodass fiir den stadtischen Nahver-
kehr eine Verlustabdeckung erforderlich ist, welche durch die Stadt erbracht wird. Auch fir den
Nahverkehr in Saarbriicken leistet die Stadt einen Kostendeckungsbetrag, welcher im Jahr 2013
bei 7,1 Mio. EUR lag. Positiv ist jedoch, dass gegentiber dem Jahr 2012 der Defizitbetrag konstant

und gegeniber den Jahren 2009 bis 2011 deutlich verringert werden konnte.

Abbildung 127: Entwicklung des Kostendeckungsbetrags fir das stadtische Bus- und Bahnangebot
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft Saarbriicken mbH (2009 - 2012)
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7.1 Organisation des OPNV

Die Organisation des OPNV-Angebots in Saarbriicken erfolgt durch mehrere Aufgabentriger. Der
Schienenpersonennahverkehr liegt in der Tragerschaft des Saarlands. Hierzu gehéren auch die
Streckenabschnitte der Saarbahn, welche auf Eisenbahnstrecken verkehren (Brebach <>
Saargemiind und Etzenhofen <> Lebach). Der Saarbahnabschnitt, welcher als StraRenbahn betrie-
ben wird (Brebach <> Etzenhofen), gehort in die Zustandigkeit des Zweckverbands Offentlicher
Personennahverkehr auf dem Gebiet des Regionalverbands Saarbriicken (ZPReS).

Der landesweite regionale Busverkehr liegt in der Tragerschaft des Zweckverbands Personenver-
kehr Saarland (ZPS). Aufgabentrdger fiir das stadtische Busangebot in der Landeshauptstadt
Saarbriicken ist bislang der kleinere Zweckverband Offentlicher Personennahverkehr auf dem Ge-
biet des Regionalverbands Saarbriicken (ZPReS). Hierzu wird seitens des Landes eine Novellierung
des saarlandischen OPNV-Gesetzes vorbereitet. Ziel ist, dass die Aufgabentrigerschaft fiir das
stadtische Busangebot zukiinftig bei der Stadt Saarbriicken liegt. Vorbereitend hat die Landes-

hauptstadt 2014 einen Nahverkehrsplan erarbeitet und beschlossen.

Nachfolgend wird ein Uberblick iiber das Bus- und Bahnangebot in der Landeshauptstadt gege-
ben. Dieses umfasst neben Bedienungsangeboten des Fern- und Nahverkehrs auch eine Zusam-
menfassung zum Tarifsystem des Verkehrsverbundes. Detaillierte Angaben sind den jeweiligen

Fachpldnen (z. B. Nahverkehrsplan) zu entnehmen.

7.2 Fernverkehrsverbindungen

Aus der Landeshauptstadt bestehen vom Hauptbahnhof umsteigefreie Verbindungen im Schie-
nenverkehr nach Paris sowie in Richtung Frankfurt (Main) und Stuttgart. Einzelne Ziige verkehren

auch weiter Gber Miinchen bis Graz sowie Uber Erfurt bis Leipzig.

Abbildung 128: Direktverbindungen im Fernverkehr
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Chemins de Fer Luxembourgeois (2013), Deutsche Bahn (2014), Buslinien-
suche (2014)
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Das zentrale Fernbusterminal befindet sich seit 2014 an der DudweilerstraRe (Hohe Meerwieser-
talweg) und I6ste die alten Standorte an der Roonstrafle und am Hauptfriedhof ab. Die europa-
weiten internationalen Fernbuslinien werden zurzeit an das neue Fernbusterminal verlagert. Ein
weiterer Ausbau soll 2016 erfolgen. Die Buslinie zwischen Luxemburg und Saarbriicken halt wei-
terhin am Hauptbahnhof.

Im Schienenpersonenfernverkehr besteht auf den meisten Verbindungen kein regelmafiiges An-
gebot. Die Fahrtenhaufigkeit und Erreichbarkeit anderer Stadte variiert zudem bei einzelnen Li-
nien nach Wochentagen. Durch Linienliberlagerungen ergibt sich aber zwischen Saarbriicken und
Frankfurt (Main) ein dichteres Bedienungsangebot mit Uberwiegend sechs Fahrten pro Tag und
Richtung.

Bei den Fernbussen besteht iberwiegend ein Angebot aus ein bis zwei Fahrten pro Tag. Teilweise

werden einzelne Verbindungen nicht an allen Tagen angeboten. Einzige Ausnahme ist die Verbin-

dung zwischen der Hauptstadt Luxemburg und Saarbriicken mit bis zu 13 Fahrten taglich.

Tabelle 10: Angebot im Fernverkehr (Zusammenfassung)

m Strecke (nicht alle Zwischenhalte aufgefiihrt) Angebot

Schienenfernverkehr

ICE/TGV 82

ICE/IC50

IC/EC62

Fernbusverkehr

10
(Mein Fernbus)

13
(Mein Fernbus)

36
(Mein Fernbus)

Rosa”’
(Flixbus)

Braun®
(DeinBus)

Rosazg(DeinBus)

Ohne Namen
(Staatsbahn Lu-
xemburg)

Paris - Saarblicken - Kaiserslautern - Mannheim -
Frankfurt (Main)

Saarbriicken - Kaiserslautern - Neustadt - Mannheim
- Darmstadt - Frankfurt - Leipzig - Dresden

Saarbriicken - Kaiserslautern - Neustadt - Ludwigsha-
fen - Mannheim - Heidelberg - Stuttgart - Augsburg -
Minchen - Salzburg — Graz

Freiburg im Breisgau - Kehl - StraBburg - KéIn - Dis-
seldorf

Saarbricken - Homburg (Saar) - Mainz - Wiesbaden -
Frankfurt (Main) - Berlin

Saarbriicken - Pirmasens - Landau - Karlsruhe -
Stuttgart - Augsburg - Miinchen

Saarbricken - Mainz - Frankfurt (Main) - Berlin

Freiburg im Breisgau - Offenburg - Kehl - StraRburg -
Saarbriicken - Trier

Saarbriicken - Worms - Darmstadt - Frankfurt (Main)

Saarbriicken - Luxembourg

Mo-Fr: 5 Fahrten/Tag”®
Sa-So: 4 Fahrten/Tag

1 bis 2 Fahrten/Tag
endet meist in Frankfurt (Main)

2 bis 3 Fahrten/Tag
endet meist in Stuttgart

2 Fahrten/Tag
1 Fahrt/Tag
2 Fahrten/Tag
1 Fahrt/Tag

0 bis 2 Fahrten/Tag

0 bis 2 Fahrten/Tag

Mo-Fr: 13 Fahrten/Tag
Sa: 9 Fahrten
So: 4 Fahrten

Quelle: Chemins de Fer Luxembourgeois (2013), Deutsche Bahn (2014), Internetseite Busliniensuche (2014)

28

xiert (Saarlandischer Rundfunk (2014))

29

Farbe der Linie im Netzplan

Ab 2016 sollen nur noch 4 Zugpaare (iber Saarbriicken verkehren. Diese sind bis zum Jahr 2020 vertraglich fi-
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7.3 Nahverkehrsverbindungen

In der Stadt Saarbriicken besteht ein dichtes Angebot aus Bahn- und Buslinien, welche das Stadt-
gebiet erschlieen. Dabei Gbernimmt der Nahverkehr auch regionale Verkehrsaufgaben mit Ver-

bindungen in benachbarte Kommunen und Kreise sowie nach Frankreich.

Tabelle 11: Produkte im Nahverkehr

Schienenverkehr

Verbindung zu groReren Orten des Saarlands sowie nach Rheinland-Pfalz,

Regionalexpress (RE) Hessen und Frankreich

Grundangebot meist mit Halten an allen Stationen entlang des Linien-

Regionalbahn (RB) wegs. Verbindungen ins Saarland, nach Rheinland-Pfalz und Hessen.

Kombination aus Regional- und StraRenbahn mit Verbindungen ins Saar-

Saarbahn (3) land und nach Frankreich. Halt an allen Stationen entlang des Linienwegs.

StraBenverkehr
. Verbindungen zwischen Saarbriicken und Umlandkommunen; teilweise
Regionalbus . .
auch ErschlieBung des Stadtgebiets.
Verbindung von Stadtteilen ohne Tram mit der Innenstadt sowie Feiner-
Stadtbus

schlieBung. Einzelne Linien verkehren auch in angrenzende Kommunen.

Ergdnzendes Angebot fiir diinn besiedelte Bereiche und/oder Zeiten mit
Anruf-Sammel-Taxi (AST) geringer Nachfrage. Fahrten erfolgen zu Zielhaltestellen entlang des Li-
nienwegs und nur nach telefonischer Anmeldung.

Quelle: Saarlandischer Verkehrsverbund (2010)

7.3.1 Regionaler Schienenverkehr

Im regionalen Schienenverkehr bestehen direkte Verbindungen in alle gréBeren Stadte des Saar-
lands sowie in einzelne Stadte in Rheinland-Pfalz (u.a. Trier, Koblenz, Mainz) und in Hessen (Frank-
furt am Main). Das Angebot erfolgt durch Regionalexpress- und Regionalbahnlinien. Dieses wird
durch die in Nord-Sid-Richtung verkehrende Saarbahn ergdnzt. Die Saarbahn sowie die Linien
RE 18 (Metz) und RE 19 (StraBburg) verkehren auch nach Frankreich.

Auf den meisten Linien besteht ein regelmaliges stiindliches oder zweistiindliches Angebot. Dich-
tere Angebote bestehen auf der Linie RB73 sowie abschnittsweise bei der Saarbahn (vgl. Tabelle
12). Auch im Nahverkehr kommt es durch Linienlberlagerungen zu dichteren Bedienungsangebo-
ten (z. B. Saarbriicken — Trier). Ergdnzend verkehren die Linien RB71 nach Kaiserslautern auf dem
Abschnitt zwischen Homburg (Saar) und Kaiserslautern sowie RB76 nach Homburg (Saar) tber
Neunkirchen (Saar) mit wenigen Fahrten pro Tag. Bei den innerdeutschen Linien weichen die Ab-
fahrtsminuten teilweise geringfiigig voneinander ab. Zudem verkehren die Linien RE18 und RE 19
ganzlich ohne Taktfahrplan. Hier sind die Fahrpldane als eine Zusammenstellung von Einzelfahrten

zu werten.
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Den RE3 (Saarbriicken-Mainz-Frankfurt am Main) nutzen neben OPNV-Kunden auch Fernver-
kehrsreisende zwangsweise, da er eine gute Verbindung zum Uberregionalen Fernverkehr bietet
und zu Stunden ohne ICE/TGV-Verbindung verkehrt. Seit Dezember 2014 sind die ehemaligen Li-
nien RE1 und RE7 zur neuen Linie RE1l zusammengelegt worden. Dieser bietet einen 60-
Minutentakt zwischen Saarbriicken und Koblenz sowie mindestens einen 120-Minutentakt zwi-
schen Saarbriicken und Mannheim.*® Dies ist eine Angebotsverbesserung durch eine regelmaRige
Verbindung nach Mannheim und ein transparenteres Angebot in Richtung Trier, da mehrere pa-
rallel verkehrende Linien in einem Angebot gebiindelt wurden.

Abbildung 129: Direktverbindungen ab Saarbriicken im regionalen Schienenverkehr
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Deutsche Bahn (2014)

30 Schienenpersonennahverkehr Nord (2014)
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Tabelle 12: Direktverbindungen ab Saarbriicken im regionalen Schienenverkehr

m Strecke (nicht alle Zwischenhalte aufgefiihrt) Angebot

Regionalexpress

RE1 Mosel-Saar-Express Stuindlich bis Kaiserslautern
Koblenz - Trier - Saarbriicken - Kaiserslautern - Mannheim Zweistindlich bis Mannheim
RE3 Nahe-Express Stiindlich bis Mainz
Saarbriicken - Bad Kreuznach - Mainz - Frankfurt (Main) Zweistundlich bis Frankfurt (Main)
Saar-A|sace_Express Mo.-Sa. ein- bis zweistiindlich
RE18 .
Saarbricken - StraRburg So. 6 Fahrten/Tag
Saar-Lorraine-Express 5 bis 7 Fahrten abhangig von Rich-
RE19 .
Saarbricken - Forbach - Metz tung und Wochentag

Regionalbahn

Ohne Namen o
RBO8 | saarbriicken - Zweibriicken - Pirmasens Stundlich

Saartal-Bahn Stiindlich Gber gesamte Strecke und

RB71 zusatzlich stundlich zwischen Sankt
H -St. | - ucken - Merzig - Tri
omburg (Saar) - St. Ingbert - Saarbriicken - Merzig - Trier Ingbert, Saarbriicken und Dillingen

Fischbach-Illtal-Bahn R
RB72 Saarbriicken - lllingen - Lebach Stundlich

RB73 Bliestal-Bahn Halbstiindlich bis Sankt Wendel
Saarbriicken - Tlrkismihle Stiindlich bis Turkismuhle
Ohne Namen .
RB76 Saarbricken - Neunkirchen - Homburg (Saar) Einzelne Fahrten
Saarbahn
15- bis 60-Minutentakt abhangig
1 Saarbahn von Streckenabschnitt und Wo-
Saargemiind - Saarbriicken - Heusweiler - Lebach chentag; innerhalb Saarbriickens

auch 7,5-Minutentakt.

Quelle: Deutsche Bahn (2014)

Die Landeshauptstadt verfligt Gber drei Bahnhofe und acht Haltepunkte an Schienenstrecken.
Hinzu kommen 15 StraBenbahnhaltestellen. Alle Linien halten am nérdlich der Innenstadt gelege-
nen Hauptbahnhof. Hier besteht auch der Ubergang zum Fernverkehr (ICE/TGV, IC/EC). Nicht alle
Linien haben ein Uber alle Fahrten gleichbleibendes Haltemuster. So werden bei einzelnen Fahr-
ten regelmaRige Zwischenhalte ausgelassen.

Planersocietat | GGR



Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 125

Abbildung 130: Bahnhofe und Haltepunkte in Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Deutsche Bahn (2014)

7.3.2 Strallenbahnangebot

Die Saarbahn ist eine wesentliche Stltze sowohl der Saarbricker als auch der saarldndischen Ver-
kehrsinfrastruktur und war die erste Wiedereinfiihrung eines stadtischen Stralenbahnangebots in
Deutschland. Die letzte Straenbahn verkehrte in Saarbriicken 1965. Schwerpunkt des Verkehrs-
entwicklungsplans 1994 war die Wiedereinfiihrung eines StraBenbahnangebots als Regionalstadt-
bahn. Nach dem Vorbild des Karlsruher Modells erfolgte die regionale Anbindung Saarbriickens an

die Region Uber das Eisenbahnnetz und die lokale ErschlieRung liber ein StraRenbahnnetz.

Saarbahn-Zielkonzept

Ausgangspunkt zur Entwicklung eines regionalen Stadtbahnkonzepts waren mehrere Aspekte:

= das Bussystem war bereits damals an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit
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= mit der Umgestaltung der BahnhofstraBe zu einer Fullgdngerzone hatte das komplette
Busangebot Uber die Kaiserstrale geflihrt werden missen, was u.a. 250 Busse in der
morgendlichen Spitzenstunde bedeutet hatte

= der Schienenverkehr sollte im Zuge der Regionalisierung des SPNV der Deutschen Bahn

neu strukturiert werden

= Ziel war die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs um 20% durch Verlagerung
dieser Fahrten auf den Umweltverbund, welches bei dem bereits stark nachgefragten

Busnetz zu erheblichen Kapazitatsengpassen gefiihrt hatte.

Eine Entlastung der Kaiserstralle konnte erreicht werden. Diese wird nur noch von der Saarbahn
mit maximal acht Fahrten pro Richtung und Stunde befahren. Das Busangebot verteilt sich auf die
umliegenden StralRen (v.a. EisenbahnstraRe/Luisenbricke/Viktoriastrale und Ursulinenstra-
Re/Richard-Wagner-StraRe). Der innerstadtische Streckenabschnitt ist daher als Erfolgsmodell

einzustufen, da ohne die StraRenbahn erhebliche Mehrleistungen im Busnetz erforderlich waren.

Das Ziel einer Verlagerung von Fahrten zugunsten des Umweltverbunds konnte bisher nicht er-
reicht werden. Im Gegenteil: zwischen 1994 und 2011 ist der Anteil von Fahrten im Umweltver-
bund um drei Prozentpunkte auf 44 % gesunken. Der Anteil an Fahrten mit Bus und Bahn ist dabei

konstant geblieben mit 17 %. Der Aufbau eines Regionalstadtbahnnetzes wurde im Verkehrsent-

wicklungsplan von 1997 weiter konkretisiert.

Abbildung 131: Saarbahn-Zielnetz des Verkehrsentwicklungsplans 1997
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Quelle: eigene Darstellung basierend auf des VEP Saarbriicken 1997 (vgl. Landeshauptstadt Saarbriicken 1997)

Zusatzlich zu der im VEP 1994 ausfiihrlich untersuchten Strecke zwischen Saargemiind und Lebach

wurden im VEP 1997 alle weiteren Streckenaste auf Basis der prognostizierten Verkehrsnachfrage,
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einer Abschatzung der Baukosten, dem sich daraus ergebenden Kosten-Nutzen-Quotienten sowie
einer verkehrlichen und betrieblichen Untersuchung bewertet. Die Strecke nach Vélklingen wurde
mit maximal 25.000 Fahrgasten/Tag mit der Prioritat sehr hoch eingestuft und die Strecke nach
Neunkirchen (maximal 45.000 Fahrgaste/Tag auf dem Abschnitt zwischen Innenstadt und Univer-
sitat) als 2. Ausbaustufe. Fur eine Verbindung nach Forbach wurde nur der Streckenabschnitt bis
zum Gewerbegebiet Goldene Bremm untersucht und mit 3. Ausbaustufe bewertet (3.000-8.000
Fahrgdste/Tag). Eine Verlangerung nach Forbach wiirde weitere Fahrgastpotenziale erschlieBen
und wurde nicht ausgeschlossen.

Innerstadtische Strecken in die Stadtteile nach Eschberg und Sankt Arnual sowie ein drittes Gleis
nach Sankt Ingbert hatten innerhalb des Planungshorizonts Zielnetz 2010 keine Bedeutung mehr.
Sie waren mit zu hohen Baukosten und/oder einer zu geringen Nachfrage verbunden. Die Strecke

bis Gersweiler sollte im VEP 1997 bis Klarenthal verlangert werden

Heutiges Saarbahnangebot

Seit Inbetriebnahme der Saarbahn 1997 besteht innerhalb der Stadt Saarbriicken wieder ein Stra-
Renbahnangebot durch die Regionalstadtbahnlinie S1. Inzwischen ist der Abschnitt zwischen
Saargemiind und Lebach mit der Inbetriebnahme des Abschnittes Heusweiler-Lebach seit Oktober
2014 vollstandig in Betrieb. Die heutige Linie entspricht der ersten Umsetzungsstufe, allerdings
ohne den Abzweig von Romerkastell nach Schafbriicke. Dieser sollte spater iber Saarbriicken-
Scheidt nach Homburg verldangert werden. Zusatzlich erfolgten nach Bedarf bei gréReren Messen
Fahrten der Saarbahn zwischen dem Stadtzentrum und dem Messegeldande im Westen (Bahnstre-
cke nach Gersweiler). Dieses Angebot wurde inzwischen eingestellt.

Heute verkehrt die Saarbahn innerhalb Saarbriickens montags bis samstags etwa zwischen 4 Uhr
morgens und 2 Uhr nachts des Folgetages. An Sonn- und Feiertagen erfolgen die ersten Fahrten
gegen 6:30 Uhr, die letzten Fahrten gegen 1 Uhr des Folgetages. Zwischen den Haltestellen Sied-
lerheim und Brebach besteht montags bis samstagnachmittags ein 7,5-Minutentakt. Generell
abends sowie an Sonntagen erfolgen Fahrten alle 15 Minuten. Damit wurden die Vorgaben aus
dem Verkehrsentwicklungsplan von 1994 nur teilweise umgesetzt. Dieser sah im Innenstadtbe-
reich zur Hauptverkehrszeit einen 5-Minutentakt vor, welcher sich jedoch betrieblich nicht umset-
zen lieR. Zudem erwies sich der heute bestehende 7,5-Minutentakt als ausreichend. Das Mindest-
angebot auBerhalb der Hauptverkehrszeit ist dagegen teilweise deutlich dichter als im Verkehrs-
entwicklungsplan von 1994 vorgesehen (30-Minutentakt). Die Saarbahn ibernimmt rund 17 % der
Wagen-km des stadtischen OPNV in Saarbriicken (entspricht 1,8 Mio. Wagen-km) und rund 43%
der Platz-km des stadtischen OPNV (503 Mio. Bahn-km; Stand jeweils 2011).*

Die weiteren geplanten Netzerweiterungen wurden in der Vergangenheit in Politik und Medien
regelmaRig diskutiert. Entscheidungen zugunsten oder gegen den Ausbau durch weitere Strecken,
so z.B. einer Weiterfiihrung nach Schafbriicke, erfolgten bisher nicht. Es bestehen lediglich erste

Uberlegungen zur Einrichtung einer weiteren Haltestelle Brebach Stid.** Zusatzlich wurde auch ein

' Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft Saarbriicken mbH (2012)

32 Landeshauptstadt Saarbriicken (2014)
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weiterer Haltepunkt im nordlichen Blbingen diskutiert. Derzeit untersucht der Eurodistrict im
Rahmen einer Machbarkeitsstudie eine Saarbahnfiihrung von Saarbriicken nach Forbach. Es wird

ein Schwerpunkt des VEP sein, zum mdglichen weiteren Ausbau der Saarbahn Fakten zu liefern.

7.3.3 Busangebot

Regionales Busangebot

Neben den Verbindungen im Schienenverkehr werden auch im Busverkehr regionale Verbindun-
gen ins Saarland und nach Frankreich (u.a. Forbach, Saint Avold) angeboten. Die Regionalbuslinien
enden in der Saarbriicker Innenstadt oder an bedeutenden Standorten im Stadtgebiet Saarbri-

ckens (Universitat).

Bei den Regionalbuslinien besteht kein einheitliches Bedienungsangebot. Auf mehreren Linien be-
steht montags bis freitags in der Hauptverkehrszeit (HVZ) und Nebenverkehrszeit (NVZ) ein 30-
oder 60-Minutentakt. Wahrend der NVZ an Samstagen besteht ein 60- oder 120-Minutentakt. Bei
den weiteren Buslinien existiert kein regelmaliges Angebot oder die Zeitabstiande zwischen den
einzelnen Fahrten sind so groR, dass nicht mehr von einem Taktfahrplan ausgegangen werden
kann. In den Schwachverkehrszeiten (SVZ) verkehren nur wenige regionale Buslinien. Bei der Linie
MS 1 (Saarbriicken - Saint Avold) werden Fahrten in zeitlichen Randlagen als Rufbus durchgefiihrt,
welche 24 Stunden im Voraus angemeldet werden miissen. Ein Zuschlag fir diese Fahrten wird
nicht erhoben. Die Linie R9 wurde mit der Verlangerung der Saarbahn bis Lebach zum 14.12.2014

eingestellt.

Tabelle 13: Regionales Busangebot von/nach Saarbriicken

S ™ S

Montags bis samstags stiindlich; kein Angebot

30 saarbrcken — Forbach abends und sonn-/feiertags

Montags bis freitags halbstlindlich, samstags stiind-

110 Saarbriicken — Vlklingen lich; kein Angebot abends und sonn-/feiertags

Montags bis freitags stlindlich, samstags bis Mittag
zweistlindlich; kein Angebot abends, samstagnach-
mittags und sonn-/feiertags

160 Sankt Ingbert — Saarbriicken-
Dudweiler/Sulzbach
Montags bis freitags zu Vorlesungszeiten halbstiind-
170 Saarbriicken Universitat — Sankt Ingbert lich, sonst stlindlich; kein Angebot abends und
sonn-/ feiertags

Montags bis freitags stlindlich; samstags zweistiind-

172 Saarbriicken — Merchweiler — Riegelsb
aarbrucken erchwetler = Riegelsberg lich; kein Angebot abends und sonn-/feiertags

. L Montags bis freitags 3 Fahrten morgens nach Saarb-
Saarbriicken — Sulzbach — Friedrichsthal —
175 a.ar rucken = sulzbac riedrichstha ricken und ab mittags bis zu 4 Fahrten ab Saarbri-
lllingen . .
cken; kein Angebot samstags, sonn-/feiertags

Montags bis freitags bis zu 3 Fahrten morgens nach
Saarbriicken und 2 Fahrten nachmittags ab Saarbri-
cken; kein Angebot samstags, sonn-/feiertags

Saarbriicken — Heusweiler — Eppelborn —

321 )
lllingen
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Montags bis freitags 3 Fahrten morgens nach Saarb-
473 Saarbriicken — Uberroth riicken und bis zu 3 Fahrten nachmittags ab Saarb-
ricken; kein Angebot samstags, sonn-/feiertags

Montags bis freitags 8 Fahrten nach Saarbriicken.
Nachmittags 7 Fahrten ab Saarbriicken ab 10:00 im
120-Minutentakt; samstags bis nachmittags 120-
Minutentakt; kein Angebot sonn-/feiertags

506 Saarbriicken — Sankt Ingbert — Blieskastel

Montags bis freitags 9 Fahrten nach Saarbriicken
und 7 Fahrten ab Saarbriicken. Samstags 5 Fahrten
nach Saarbriicken und 4 Fahrten ab Saarbriicken;
kein Angebot sonn-/feiertags

MS1  Saarbricken — Saint Avold

Montag- bis freitagmorgens halbstiindlich, sonst
R10 Saarbriicken — Blieskastel stiindlich; samstags meist zweistiindlich; sonn-/ fei-
ertags 5 Fahrten je Richtung

Montags bis freitags 4 Fahrten morgens nach Saarb-
ricken; nachmittags meist 30-Minutentakt in beide
R13  Saarbriicken — Uberherrn Richtungen; samstags 5 Fahrten nach Saarbriicken
und nachmittags 3 Fahrten ab Saarbriicken im 120-
Minutentakt; kein Angebot sonn-/feiertags

Quellen: Saar-Pfalz-Bus (2014), Baron-Reisen (2014), Neunkirchener VerkehrsGmbH (2014)

Eine Unterscheidung zwischen regionalen und stadtischen Buslinien durch eine Produktprofilie-
rung ist nur ansatzweise vorhanden. Dies gilt auch fiir das Produkt Schnellbus, welches fiir die Li-
nie 110 genutzt wird. Fir die Linie 30, welche ebenfalls nicht alle Haltestellen entlang des Linien-
wegs nutzt, wird dieses Produkt jedoch nicht angewendet.

Stddtisches Busangebot

Neben der Saarbahn ist das stidtische Busangebot ein wichtiger Bestandteil des OPNV in der Lan-
deshauptstadt. Das Angebot besteht aus 38 Linien, welche die Stadtteile mit der Innenstadt ver-
binden oder tangentiale Verbindungen zwischen Stadtteilen herstellen. Die meisten Linien haben
gleichzeitig eine Bedeutung fiir die FeinerschlieBung innerhalb der Stadtteile. Die ersten Fahrten
erfolgen montags bis samstags zwischen 04:30 Uhr und 06:30 Uhr sowie sonn-/feiertags zwischen
06:45 Uhr und 09:45 Uhr. Das Betriebsende ist montags bis samstags um etwa 01:00 Uhr, sonn-
/feiertags um 00:00 Uhr.

Das gesamte Bedienungsangebot setzt sich aus 30- oder 60-Minutentakten zusammen. Am Sams-
tagnachmittag und am Sonntag wird auf vielen Linien und auf einigen Linienabschnitten ein 60-
Minutentakt gefahren. Durch Linienlberlagerungen wird auf vielen Linienachsen aber ein deutlich

dichteres Bedienungsangebot an den Haltestellen erreicht.

Wie das Beispiel Universitat zeigt, erfolgen in der Haupt- und Normalverkehrszeit montags bis
freitags bis zu acht Fahrten pro Stunde in die Innenstadt. Bei einem OPNV-Anteil von 75% am
Modal-Split bei den Studierenden und Beschaftigten kommt es hier trotzdem wahrend der Stol3-
zeiten morgens zwischen 8 und 10 Uhr sowie nachmittags zwischen 16 und 18 Uhr zu Kapazitats-

engpassen, sodass im weiteren Linienverlauf keine Fahrgdste mehr zusteigen kdnnen und Gefah-
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rensituationen wegen des hohen Fahrgastaufkommens an zentralen Verknlpfungspunkten ent-
stehen (z. B. Hauptbahnhof, Johanneskirche).*® Zu diesen StoRzeiten entsteht auch ein hohes Ver-
kehrsaufkommen im Autoverkehr, da vor allem fiir Studenten aus den Landkreisen kostenlose
Parkplatze zur Verfiigung stehen. Durch Staus auf dem Meerwiesertalweg wird auch die Zuverlas-
sigkeit vieler Buslinien beeintrachtigt, was zu Verspatungen und verpassten Anschliissen fihrt.

Abbildung 132: Linientberlagerung — Beispiel Universitdt, montags bis freitags (HVZ und NVZ)

iber Meerwiesertalweg b Universitat
101 fie)

= 112
124
- 150
Uber Martin-Luther-StraRe Universitat <> Hauptbahnhof
w— 102 102, 112, 124
109 6 Fahrten pro Stunde
Angebot Universitat <> Innenstadt

, 102, , 111, (150)
mindestens 8 Fahrten pro Stunde

——  30-Minutentakt
- wmwm wechselnder Takt

VChemaTine Karie <« 3300
@ e Mitkteh Stand: Maz 2004

\ Planersocietit

Hauptbahnhof

Innenstadt

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Saarlandischer Verkehrsverbund (2010)

Der Ansatz mit Linientberlagerungen ein dichtes Bedienungsangebot auf Hauptachsen zu schaf-
fen, kommt auch auf weiteren Streckenabschnitten im Stadtgebiet zum Einsatz. So kann in einem
Radius von 2km um die Innenstadt auf den Hauptachsen mindestens ein 10-Minutentakt angebo-
ten werden. Zusatzliche Fahrten erfolgen morgens im Schulverkehr, die von allen Fahrgasten mit
einer gliltigen Fahrkarte genutzt werden kdnnen.

Neben der Saarbahn erfolgt auch durch Buslinien eine Anbindung aus den Stadtteilen ins Stadt-
zentrum. In der Stadt Saarbriicken besteht im Stadtzentrum kein zentraler Verknlipfungspunkt. Je
nach Linie werden die Haltestellen Hauptbahnhof oder Johanneskirche/Rathaus genutzt. Neben
der Saarbahn werden dabei nur von wenigen Buslinien beide Haltestellen angefahren (Linien 102,
121,122 und 125).

3 Universitit des Saarlands (2014)
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Abbildung 133: Anbindung der Haltestellen Hauptbahnhof und Johanneskirche/Rathaus

15

10 -

Anzahl an Buslinien

Hauptbahnhof Johanneskirche/Rathaus  beide Haltestellen
Temporare Angebot wie Linien, welche nur zu Vorlesungszeiten verkehren, wurden nicht berticksichtigt.

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Saarlandischer Verkehrsverbund (2014)

Da es keinen zentralen Verknlipfungspunkt gibt, ergeben auch unterschiedliche Qualitdten in der
Anbindung der einzelnen Stadtteile an das Stadtzentrum. GroRe Defizite bestehen bei den vier
Ostlichen Stadteilen. Hier ist immer ein Umstieg (meist in Brebach) erforderlich. Langere Fahrzei-
ten, welche durch die Entfernung der Stadtteile zur Innenstadt unvermeidbar sind, nehmen durch
diesen Umsteigezwang weiter zu. Bei weiteren Stadtteilen besteht nur eine eingeschrankte Er-
reichbarkeit der Innenstadt, da Buslinien nur am Hauptbahnhof oder nur an der Haltetselle Jo-
hanneskirche/Rathaus halten. Hierzu gehort auch der Stadtteil Sankt Arnual, welcher liber den ge-
ringsten Anteil an OPNV-Fahrten am Gesamtverkehrsaufkommen verfiigt (vgl. Abbildung 124).
Beim Stadtteil Scheidt besteht eine direkte Verbindung nur durch den Eisenbahnverkehr. Im Bus-
verkehr muss auch zum Hauptbahnhof immer ein Umstieg am Romerkastell in die Saarbahn erfol-
gen. Im Stadtteil Eschberg besteht zwar mit der Linie 105 auch eine direkte Verbindung zum
Hauptbahnhof. Die Linienfiihrung flihrt allerdings Uber die siidlich der Saar gelegene TalstraRe.
Damit kann nicht von einem direkten Linienweg ausgegangen werden, sodass diese Verbindung in
der nachfolgenden Abbildung fiir Eschberg nicht berlicksichtigt wurde. Mit Scheidt, Eschberg und
Sankt Arnual sind auch drei Stadtteile betroffen, welche direkt an Sankt Johann grenzen und da-
mit relativ dicht an den Haltestellen Hauptbahnhof und Johanneskirche/Rathaus liegen.
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Abbildung 134: Direktverbindungen ins Stadtzentrum (Bus und Bahn)
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keine direkte Verbindung zum keine direkte Verbindung keine direkte Verbindung 8lbingen
Hauptbahnhof nach Johanneskirche/Rathaus nach Johanneskicche/Rathaus

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Saarlandischer Verkehrsverbund (2014)

Auch mit einem hochwertigen Bus- und Bahngebot kann den Wiinschen der Nutzer nach Direkt-
verbindungen nachgekommen werden. Ziel muss es sein auf nachfragestarken Relationen eine Di-
rektverbindung anbieten zu kénnen. Umsteigeverbindungen bleiben auch nach einer Angebotsop-
timierung immer fester Bestandteil eines stadtischen Nahverkehrsangebots. Problematisch ist
speziell in Saarbriicken bei diesen Umsteigeverbindungen die Anschlusssicherung. Sie hat das Ziel
moglichst viele knappe Anschliisse auch bei kleineren Verspatungen noch sicherstellen zu kénnen,
indem Busfahrer (ber Verspatungen informiert werden. Auf Grund der differenzierten
Akteursstruktur aus Saarbahn, Subunternehmern und weiteren Verkehrsunternehmen funktio-
niert diese Anschlusssicherung haufig nicht. Hier wird aktuelle seitens der Saarbahn an einer au-

tomatischen Anschlusssicherung gearbeitet.

Viele Buslinien ibernehmen mehrere Aufgaben. Sie sind direkte Verbindungen in die Innenstadt,
Zu-/Abbringer zur Saarbahn und Gbernehmen die FeinerschlieRung in den Ortsteilen. Meist tber-
nimmt eine Buslinie mehrere dieser Aufgaben, was die Transparenz des Angebots einschrankt und
zu langen Fahrzeiten ins Stadtzentrum fihrt. Beispielhaft zeigt sich dies an den Stadtteilen
Klarenthal und Gersweiler (Abbildung 135). Die Linien 103 und 104 in Richtung Innenstadt und
Dudweiler haben mehrere Linienaste und je zwei Endhaltestellen. Die Linie 134 nach Russhiitte
hat zwar nur eine Endhaltestelle, aber zwei verschiedene Streckenfiihrungen und mehrere Halte-
stellen, welche nur in einer Richtung angefahren werden. Dies erfordert genaue Fahrplankennt-
nisse, da die aktuellen Linienfiihrungen die Transparenz des Busangebots einschranken und damit
eine spontanere Nutzung besonders fiir Gelegenheits- und Nichtkunden erschweren.
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Abbildung 135: BuserschlieBung am Beispiel Klarenthal und Gersweiler
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Quelle: Saarbahn (2015)
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Das Saarbriicker Nachtangebot ist in das landesweite Nachtbusnetz integriert. Dieses setzt sich

aus den Linien des Regionalverbands Saarbriicken (N11 bis N15) und den Linien des Saarlands (N1

bis N7) zusammen, wobei die Linien N6 und N7 auRerhalb Saarbriickens verkehren. Fahrten erfol-

gen in den Nachten von Freitag auf Samstag, von Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen.

Tabelle 14: Nachtangebot fiir Saarbriicken

N2

N3

N4

N5

N11

N12

N13

N14

N15

Saarbriicken - Blieskastel
Saarbriicken > Bexbach
Saarbriicken — Sankt Wendel
Saarbriicken - Dillingen
Saarbriicken - Saarhdélzbach
Saarbriicken - Friedrichsthal
Saarbriicken -> Heusweiler
Saarbriicken - Pittlingen
Saarbriicken - Volklingen

Saarbriicken - Kleinblittersdorf

Trierer Strafle
Trierer Strafe
Trierer StralRe*
Rathaus

Rathaus

Rathaus
Saarlandhalle
Rathaus
Hauptguterbahnhof

Rathaus

* Endhaltestelle bei Fahrt nach Saarbriicken: Hauptbahnhof
Es sind nicht alle Kommunen entlang des Linienwegs aufgefiihrt.

Quelle: Saarlandischer Verkehrsverbund (2013)
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Die Linien starten an finf verschiedenen Standorten innerhalb des Saarbriicker Stadtzentrums,
halten aber alle an der zentralen Haltestelle Rathaus. Ein zeitlich abgestimmter Umstieg zwischen
allen Linien am Rathaus existiert allerdings nicht. Die meisten Linien bestehen aus einer Fahrt von
Saarbriicken in das Saarland ohne Rickfahrt. Die Linie N3 bietet ab Sankt Wendel auch ein Ange-
bot nach Saarbriicken. Innerhalb des Saarlands bestehen Anschliisse zu weiteren Nachtbuslinien
sowie bedarfsgesteuerten Nachtangeboten (z. B. NachtTaxi). Verbindungen nach Frankreich, Lu-
xemburg oder ins benachbarte Rheinland-Pfalz (z. B. Kaiserslautern) gibt es nicht.

Bedarfsgesteuerte Bedienungsangebote

Erganzend zu den Stadt- und Regionalbuslinien wird auch ein bedarfsgesteuertes Bedienungsan-
gebot vorgehalten. Dies betrifft Linien, welche nur eine schwache Nachfrage aufweisen, insbe-
sondere in diinn besiedelte Randlagen in Saarbriicken. Die bedarfsgesteuerten Verkehre werden
einheitlich vermarktet (Telefonnummer, Produkt Anruf-Sammel-Taxi (AST)). Die Fahrten erfolgen
zwischen Haltestellen und zu festgelegten Zeiten. Bei einer Riickfahrt nach Hause besteht die
Moglichkeit direkt vor der Haustir aussteigen zu konnen. Fahrten miissen spatestens 30 Minuten
vor der Abfahrt telefonisch bestellt werden. Bei einer Rickfahrt kann diese Bestellung auch tber
den Busfahrer erfolgen. Fiir den zuséatzlichen Komfort einer Rickfahrt bis vor die Haustir muss

kein Zuschlag gezahlt werden. Alle AST-Linien sind in den Tarif des saarVV integriert.

Tabelle 15: AST-Angebot in Saarbriicken

N e T S

102 Guckelsberg > Hauptbahnhof eine Fahrt sonntagmorgens
105 GrilingsstraRe > Hauptbahnhof eine Fahrt sonntagmorgens
107 Folsterhéhe Siedlung > Rathaus eine Fahrt sonntagmorgens

121 Reppersberg - 40er Grab
123 Hauptbahnhof > Goldene Bremm eine Fahrt sonntagmorgens

130 Fechingen Nachtweide - Fechingen Kirche

131 Blibinger Berg - Gidingen Bahnhof
Untere BergstraBe - Glidinger Berg

135 Romerkastell - Scheidter Berg
168 Heinrichshaus - Von der Heydt

Quelle: Saarbahn (2014)
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7.4 Tarif

Die Landeshauptstadt ist Teil des Saarlandischen Verkehrsverbunds, welcher deckungsgleich mit
den Grenzen des Saarlands ist. Dieser wurde im Jahr 2005 gegriindet und setzt sich aus neun Ver-
kehrsunternehmen zusammen. Die Organisation und Planung des Betriebs obliegt weiterhin den

einzelnen Unternehmen.

Die Bestimmung von Tarifen erfolgt Giber einen Wabenplan, in welchem die Anzahl der durchfah-
renen Waben den Preis einer Verbindung bestimmt. Flr Saarbriicken existiert eine GrofSwabe.
Fahrten innerhalb dieser Wabe gehoren zur Preisstufe 0. Diese Unterscheidung ist erforderlich, da
sich das Angebot der Landeshauptstadt in Bedienungshaufigkeit und -zeiten von Angeboten in
kleineren Kommunen absetzt und dies entsprechend tariflich zu beriicksichtigen ist.

Fiir Fahrten im saarVV kann zwischen verschiedenen Fahrkartentypen von Einzelfahrkarten fir
Gelegenheitsfahrer bis hin zu Zeitkarten fur verschiedene Nutzergruppen (z. B. Auszubildende,
Berufstatige, Senioren) gewdhlt werden. Fiir Nutzer, welche kein Zeitabonnement abschlieRen
wollen, aber dennoch 6fter mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren, besteht die Moglichkeit iber
die Kundenkarte der Deutschen Bahn (BahnCard) eine ErmaRigung auf Einzelfahrscheine zu erhal-
ten. Nutzer ohne BahnCard kdnnen die saarVV-Card erwerben, mit welcher anndhernd dieselben
ErmaRigungen wie mit der BahnCard moglich sind. Fahrkarten fiir Gelegenheitsfahrer (z. B. 4er-

Ticket) werden nicht angeboten.

Im Nachtverkehr gilt ein eigener Tarif, der zwischen Fahrten innerhalb des Regionalverbands
(2,00 Euro/Person) und Fahrten dariber hinaus (4,00 Euro/Person) unterscheidet. Eine weitere ta-
rifliche Differenzierung existiert nicht. Allerdings gilt beim Umstieg in bedarfsgesteuerte Angebote
(NachtTaxi usw.) fiir diese nicht der pauschale Nachtbustarif, sondern ein eigener Tarif. Fahrkar-
ten des Saarlandischen Verkehrsverbunds (z. B. Zeitkarten, Semestertickets oder Schwerbehinder-
tenausweise) werden bei den bedarfsgesteuerten Angeboten nicht anerkannt.

Erganzend zum klassischen Fahrkartensortiment werden auch Kombitickets flir Messeveranstal-
tungen und Eventtickets fir verkaufsoffene Sonntage (5 Personen zum Preis von 1 Person) ange-
boten. In Kooperation mit dem Saarlandischen Staatstheater gelten die Theaterkarten gleichzeitig
als Fahrschein fiir die Verkehrsangebote der Saarbahn. Die Finanzierung der Kombitickets erfolgt
nach einem Solidaritatsprinzip, sodass jede Theaterkarte unabhdngig der tatsdchlichen Nutzung
als Fahrschein gilt*. Ein dhnliches Konzept ist auch fiir Veranstaltungen im Ludwigsparkstadion in

der Diskussion®.

Besondere Bedingungen gelten fir die Beférderung von Fahrradern. Diese kénnen in der Woche
ab 9 Uhr sowie am gesamten Wochenende und an Feiertagen kostenlos mitgenommen werden
(ansonsten muss ein Kinderfahrschein der entsprechenden Preisstufe erworben werden). Dies
tragt sicherlich zur Attraktivitdt und zur Verkniipfung von OPNV und Rad auRerhalb der Morgen-

spitze bei.

% Theater Saarbriicken (2014)

% Gebiudemanagement Saarbriicken (2013)
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Aktiv beworben werden auch die vier P+R-Stellplatze. Dazu werden die Standorte mit Umstieg zur
Saarbahn auch gesondert im StralRennetz ausgeschildert. Eine weitere Forderung dieser intermo-
dalen Mobilitat (z.B. Gber glinstige P+R-Tarife) erfolgt bisher nicht. Hier muss aber bericksichtigt
werden, dass die bestehenden P+R-Anlagen an der Kapazitatsgrenze sind, sodass eine weitere
Forderung nicht sinnvoll ist (vgl. Kapitel 7.10).

Uneinheitlich stellt sich bisher die Einbindung von franzdsischen Kommunen, welche (ber eine di-
rekte Verbindung in die Landeshauptstadt verfiigen, dar. Bisher ist von den Verkehrsangeboten
nach Frankreich nur die Saarbahn nach Saargemind in den saarVV integriert. Die Eisenbahnver-
bindungen unterliegen hingegen dem internationalen Eisenbahntarif. Somit existieren fiir Fahrten
nach Saargemiind zwei verschiedene Tarife. Fiir Verbindungen zwischen Saarbriicken und Forbach
bestehen sogar drei verschiedene Tarife. Da nicht alle Linien an allen Tagen verkehren, ergibt sich
eine tageweise uneinheitliche Preisstruktur. So kostet z. B. eine Fahrt zwischen Forbach Bahnhof
und Saarbriicken Hauptbahnhof an einem Werktag 2,80 Euro, an einem Sonntag aber 4,40 Euro.
Diese Preisunterschiede machen die Nutzung des grenziiberschreitenden Bus- und Bahnangebots
intransparent und damit unattraktiv. Sie sind ein erhebliches Nutzungshemmnis im regionalen
Nahverkehr.

Tabelle 16: Tarifstruktur zwischen Saarbriicken Hauptbahnhof und Forbach sowie Saargemiind

Forbach RE19 4,40 Euro Streckenprels Deutsche Bahn-Tarif
Bus 30 2,80 Euro inkl. Stadtnetze Saarbriicken und Forbach
Bus MS1 2,40 Euro Streckenpreis: MS 1-Tarif
. Zug RE18 5,50 Euro Streckenpreis
Saargemiind .
Tram S1 5,10 Euro saarVV-Tarif

Quelle: Deutsche Bahn (2014), Saarlandischer Verkehrsverbund (2014)

Ein Vergleich der Tarife mit anderen Grof3stadten in verschiedenen Verkehrsverbiinden zeigt, dass
fiir Fahrten in der Stadt Saarbriicken sowie ins Umland vergleichsweise glinstige Tarife bestehen.
Der Preisunterschied zwischen einer Fahrt innerhalb Saarbriickens (Preisstufe 0) und zwischen
Saarbricken und einer benachbarten Kommune (Preisstufe 3) betrdgt 0,90 Euro. Nur bei der Stadt
Kassel ist der Preissprung mit 0,80 Euro kleiner.
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Abbildung 136: Tarifvergleich von Einzelfahrkarten
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Quelle: Verkehrsverbliinde DING, NVV, RMV, saarVV, VRN, VRR, VRS, VRT (alle 2015)

Bei einem Vergleich der Monatsfahrkarten ergibt sich fiir das Stadtgebiet von Saarbriicken ein
vergleichsweise glinstiges Angebot mit knapp unter 50 Euro. Der Preissprung zwischen einer Zeit-
karte fur Saarbriicken und einer Zeitkarte flir Saarbriicken und benachbarte Kommunen (Preisstu-
fe 3) betragt knapp 15 Euro. Dies ist der geringste Preissprung gegeniiber den anderen Kommu-
nen. Die Vergleichbarkeit von Monatsfahrkarten ist allerdings nur eingeschrankt moglich, da je
nach Verkehrsverbund unterschiedliche Zusatzleistungen angeboten werden, welche auch den
monatlichen Preis beeinflussen. Grundlage flir den nachfolgenden Preisvergleich sind die jeweils

glinstigsten Monatskarten, meist basierend auf einem einmaligen Jahrespreis.

Abbildung 137: Tarifvergleich von Monatsfahrkarten
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Hinweis zur Stadt Kassel: Eine Monatsfahrkarte wird erst ab der Preisstufe KasselPlus ange-

boten. Eine rein auf das Stadtgebiet bezogene Monatsfahrkarte existiert nicht.

Quelle: Verkehrsverbiinde DING, NVV, RMV, saarVV, VRN, VRR, VRS, VRT (alle 2015)
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7.5 Fahrgastinformation

An den Haltestellen werden alle haltenden Linien ausgewiesen. Abfahrtszeiten und Tarifinforma-
tionen kdnnen den Aushangen vor Ort entnommen werden. Erganzend kénnen diese Informatio-
nen auch uber die kostenlose saarVV-App sowie Uber ein SMS-Kiirzel abgefragt werden®. Haufig
haben die Aushangfahrplane nur ein Din A5-Format. Sie sind damit vor allem fiir sehbehinderte
Menschen sowie bei einer schlechten Beleuchtung abends/nachts kaum lesbar.

Abbildung 138: Beispiel fiir Aushangfahrpldane

Bei groReren Umsteigehaltestellen werden zudem die Haltepositionen unterschieden, um die Ori-

entierung zu erleichtern (z.B. Bussteig B). Zusatzlich ist hier in der Regel auch der Liniennetzplan
der Landeshauptstadt vorhanden. Dieser ist als topographische Karte mit StraBenverzeichnis an-
gelegt und erleichtert damit gleichzeitig die Orientierung fur Ortsfremde. Zuséatzlich werden Art
und Umfang der Barrierefreiheit der Haltestellenpositionen ausgewiesen. Neben den Bus- und
Saarbahnlinien ist auch der regionale Schienenverkehr dargestellt. Es wird allerdings nicht jede
Buslinie einzeln dargestellt. Es erfolgt eine Biindelung in drei Gruppen sowie ein zusatzliche linien-
scharfe Darstellung fir den Innenstadtbereich. Schwerpunkt ist die Darstellung des Angebots der
Saarbahn. Hierdurch fehlt die Darstellung der Linie R10 nach Blieskastel, welche die einzige Ver-
bindung zwischen Stadtzentrum und Flughafen ist.

% Nutzer miissen dazu den Haltestellennamen als Abkiirzung in einer SMS verschicken. Die jeweilige Abkiirzung

ist auf jedem Aushangfahrplan vermerkt. Als SMS-Antwort werden die Abfahrten der nachsten 20 Minuten
inkl. moglicher Verspatungen angegeben.
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Abbildung 139: Liniennetzplan Saarbriicken (Bereich Burbach)
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Quelle: Saarbahn (2015)

Zusatzlich zu den Aushadngen besitzen alle StraBenbahnhaltestellen der Saarbahn (ohne Gidingen
und Blibingen) eine dynamische Fahrgastinformation (DFI), welche Fahrgaste (iber die aktuellen
Abfahrtszeiten und mogliche Stérungen im Betriebsablauf informiert. Erganzend bestehen an den
Stationen Brebach und Hauptbahnhof auch Ubersichtsanzeigen der nichsten Abfahrten unabhin-
gig vom Bahnsteig. An den weiteren Bahnhdéfen und Haltepunkten befinden sich dynamische
Schriftanzeiger (DSA), welche lber Verspatungen informieren.

Im Busnetz sind DFI-Anlagen am Hauptbahnhof und am Rabbiner-Riilf-Platz vorhanden. Die Ein-
richtung weiterer Anlagen ist gemaR Nahverkehrsplan an wichtigen Bushaltestellen (z. B. Rathaus,
Burbacher Markt, Hansahaus/Ludwigskirche) vorgesehen. Derzeit fehlt allerdings hierfir noch ein

konkretes Umsetzungskonzept.

Abbildung 140: Fahrgastinformation mit DFl und DSA

Scheidt (Saar) (Eisenbahn): DSA

Zusatzlich verfligen alle Bahnsteige im Eisenbahnbereich (iber Lautsprecher. Eine akustische An-
kiindigung der einfahrenden Ziige erfolgt allerdings nur am Hauptbahnhof. Akustische Sicher-
heitshinweise zu ein- und durchfahrenden Zigen erfolgen nicht konsequent an allen Bahnhofen
bzw. Haltepunkten.
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Die Fahrgastinformation in den Fahrzeugen un- Abbildung 141: Fahrgastinformation im Fahrzeug
terscheidet sich zwischen den Stadtbussen und
allen weiteren Bus- und Bahnlinien. Alle Fahr-
zeuge verfligen Uber eine akustische Haltestel-
lenansage vom Band. Eine optische Anzeige der
nachsten Haltestellen fehlt dagegen in allen
stadtischen Buslinien. Hier wird lediglich Wa-
gen hdlt angezeigt. Dies stellt insbesondere fir
horbeeintrachtigte Fahrgaste eine gravierende
Barriere dar und erschwert zudem Ortsfremden
die Orientierung, da die akustische Ansage an-
ders als die dauerhafte optische Anzeige nur
einmalig erfolgt. Zudem besteht keine Alterna-
tive bei einer technischen Stérung. Der aktuelle

Nahverkehrsplan der Stadt Saarbriicken sieht

aber fiir Neuanschaffungen bereits eine dyna-
mische Anzeige des Linienverlaufs als Standardausstattung vor. Die Fahrgastinformation in der

Saarbahn erfolgt dagegen optisch und akustisch auf Deutsch und Franzosisch.

7.6 Weitere Dienstleistungen

Kundenzentrum und Vorverkaufsstellen

Neben den Informationsmoglichkeiten an Haltestellen und im Internet bietet die Saarbahn eine
personliche Beratung im barrierefreien Kundenzentrum in der Innenstadt sowie in einer Verkaufs-
stelle am Betriebshof an der HohenzollernstraBe an. Zusatzlich bestehen Kooperationen mit 54
Einzelhandelsgeschaften. Von diesen befinden sich 37 Standorte im Stadtzentrum sowie in den
meisten Stadtteilen. Ausnahmen sind die Stadtteile Klarenthal, Jagersfreude und Eschringen, wo
kein Kundenzentrum bzw. keine Vorverkaufsstelle besteht (vgl. Abbildung 124). Das Bus- und
Saarbahnangebot erstreckt sich auch auf angrenzende Kommunen, sodass auch hier der Betrieb
von Vor-Ort-Informationsmoglichkeiten sinnvoll ist. Hierzu wurden bereits Verkaufsstellen in den
Kommunen Spiesen-Elversberg, Friedrichsthal, Heusweiler, Mandelbachtal, Kleinblittersdorf, Le-

bach, Quierschied, Riegelsberg und Sulzbach eingerichtet.

Mobia — Mobil bis ins Alter

Vor allem fiir dltere Menschen kann die Nutzung des OPNV mit Hindernissen verbunden sein.
Schwierigkeiten bereiten bspw. Tarifsysteme, die Bedienung von Fahrkartenautomaten oder die
Lesbarkeit von Fahrpldnen. Ziel des Projektes Mobia — Mobil bis ins Alter ist es daher, dlteren
Menschen eine einfache und angenehme OPNV-Nutzung zu ermoglichen. Das seit November
2011 bestehende Projekt wurde im bundesweiten Wettbewerb Ausgezeichnete Orte im Land der
Ideen 2013/2014 ausgezeichnet.
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Wichtigster Bestandteil des Projekts sind die Mobilitatslotsen, welche dltere Menschen bei der
Nutzung von Bus und Bahn unterstiitzen. Diese werden montags bis freitags zwischen 08:00 Uhr
und 14:00 Uhr in der Saarbriicker Innenstadt eingesetzt (Haltestellen Rabbiner-Rilf-Platz, Johan-
neskirche (nur Bus), Saarbriicken Hauptbahnhof und Rathaus) und helfen beim Ein-, Aus- und Um-
steigen, geben Fahrplan- und Tarifauskiinfte und helfen bei der Bedienung von Fahrkartenauto-
maten. Da Fahrkartenautomaten fiir viele Menschen unverstandlich sind, leistet Mobia auch ei-
nen Beitrag fiir eine einfachere Bus- und Bahnnutzung bei nicht mobilitdtseingeschrankten Men-
schen. Die Zusammenarbeit erfolgt mit der Agentur fiir Arbeit und soll gleichzeitig auch Arbeitslo-
sen eine neue Berufsperspektive ermdglichen. Dieses Angebot wurde vorerst um ein Jahr verlan-

gert.

7.7 OPNV-Infrastruktur

Das Thema Barrierefreiheit wird in den nachsten Jahren nicht nur aufgrund des demografischen
Wandels, sondern auch aufgrund der gesetzlichen Verpflichtung aus dem Personenbeférderungs-
gesetz®’’ (Barrierefreiheit bis 2022) sehr wichtig werden. Der Handlungsbedarf wird nachfolgend

unterschieden nach Schienenverkehr und StraRenverkehr dargestellt.

7.7.1 Schienenverkehr

Im Saarbricker Stadtgebiet befinden sich zwolf Stationen des Eisenbahnverkehrs (Bahnhof oder
Haltepunkt), von denen der Messebahnhof (Saarbahn) zurzeit auch bei Veranstaltungen nicht ge-
nutzt wird. Hiervon werden die drei slidlichen Stationen Brebach, Glidingen und Blibingen nur von
der Saarbahn bedient. Hinzu kommen 15 Saarbahn-Stationen im Stralenbahnnetz. Bezlglich der

Barrierefreiheit ist ein klarer Unterschied zwischen StraBenbahn- und Eisenbahnnetz vorhanden.

%7 personenbeféderungsgesetz §8 (3)
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Abbildung 142: Barrierefreiheit im Schienennetz
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Quelle: eigene Erhebung

Von den Bahnhéfen und Haltepunkten sind knapp die Halfte tiber Rampen (z. B.: Burbach Mitte)
oder Aufziige (z. B.: Saarbricken Hauptbahnhof, Brebach, Saarbriicken-Burbach) erreichbar. Zu-
dem wurde die Oberflaiche mehrerer Bahnsteige erneuert und mit Abstandsmarkierungen sowie
einer taktilen Filhrung erganzt. Die Strallenbahnhaltestellen der Saarbahn (zwischen Romerkastell
und Heinrichshaus) sind alle vollstéandig barrierefrei ausgebaut. Neben einem barrierefreien Zu-
gang fehlen haufig auch taktile Leitstreifen an den Zugangen und Bahnsteigkanten. Die Haltepunk-
te Glidingen und Biibingen werden allerdings derzeit von der Deutschen Bahn im Auftrag des Lan-

des lGberplant. Ein Umbau soll im Jahr 2017 erfolgen.

Barrierefreie Ein- und Ausstiege sind auBerhalb der Saarbahn, welche an jeder Tiir eine Spalt-
Uberbrickung hat, nicht moglich. Die Hohenunterschiede zwischen Bahnsteig und Fahrzeugboden
betragen im Eisenbahnnetz bis zu 40cm. Dies betrifft alle Bahnhofe und Haltepunkte auRer
Hauptbahnhof sowie die ausschlieRlich von der Saarbahn bedienten Halte Burbach, Biibingen und
Gudingen (vgl. Internetseite Deutsche Bahn). Zudem besteht bei vielen Bahnsteigen ein groRRerer

Spalt zwischen Bahnsteigkante und Fahrzeugeinstieg. Da auf einzelnen Linien Fahrzeuge mit einer
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im Tlrbereich liegenden Stufe verkehren, ware auch bei hoheren Bahnsteigen ein barrierefreier
Einstieg nicht gewahrleistet. Das Bahnfahren wird somit flir mobilitdtseingeschrankte Menschen

und z. B. auch Radfahrer erheblich erschwert.

Abbildung 143: Ein-/Ausstiegssituationen

Bei vielen Bahnhofen und Haltepunkten ist eine mangelhafte Instandhaltung auffallig. Ausnahmen

bilden nur die Saarbahnhaltestellen von Heinrichshaus bis einschliefSlich Brebach, der Hauptbahn-
hof und der relative neue Haltepunkt Burbach Mitte. Hier sind auch kaum Schaden durch Vanda-
lismus festzustellen. Defizite bestehen sowohl bei der Zugangssituation aus der Umgebung als
auch bei der eigentlichen Stationsinfrastruktur, insbesondere im Bereich der Treppen und Unter-
fihrungen. Auch vergleichsweise neue Anlagen wie der stidliche Zugang zur FuRgangerbriicke am
Bahnhof Saarbricken-Burbach weisen bereits Mangel auf, welche auch das Sicherheitsgefiihl
stark einschranken. Hierzu gehéren neben baulichen Mangeln auch Vandalismus sowie eine
schwache oder defekte Beleuchtung.

Abbildung 144: Erscheinungsbild der Zugangsbereiche

o~

Dudweiler a . i g Brebach

Dariber hinaus besteht bei mehreren Bahnhéfen/Haltepunkten in der Verknipfung mit den Bus-
angeboten Handlungsbedarf. Durch die Lage und/oder Zugangssituation (z. B.: Saarbriicken Ost)
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entstehen lange FulRwege bei einem Umstieg, sodass das Eisenbahnnetz und das Busnetz teilwei-

se wie zwei parallele Verkehrsangebote wirken.

7.7.2 Bus- und Saarbahnhaltestellen

Zusatzlich befinden sich im gesamten Stadtgebiet etwa 860 Haltepositionen des Busverkehrs. Hier
wurden bisher erst rund 5% der Haltepositionen barrierefrei ausgebaut (Erh6hung des Bordsteins
von 12 cm auf 18 cm sowie taktiler Leitstreifen). Flr das Ausbauprogramm zur Barrierefreiheit
stehen jahrlich ca. 125.000 EUR zur Verfligung. Dariber hinaus werden jahrlich ca. 2 bis 4 Halte-

stellen im Zusammenhang mit sonstigen BaumalRnahmen barrierefrei umgebaut.

Einige der Haltestellen wurden in friheren Jahren nach heutigen Standards nicht vollstandig
barrierefrei hergestellt. Dort fehlen taktile Leitstreifen, was bei der Saarbahn nur die Haltestelle
Hauptbahnhof betrifft. An manchen Haltestellen wurden nur einzelne Haltepostionen ausgebaut.

Im Busverkehr besteht zudem das Problem, dass mehrere Haltestellen auch bei der Einrichtung
eines Hochbords nicht als barrierefrei eingestuft werden kénnen. Dies betrifft Haltestellen, bei
denen der Bus nicht nah genug an die Bordsteinkante fahren kann, was speziell ein Problem beim
Einsatz von Gelenkbussen ist. Einzelne Haltestellen sind zudem nicht ausreichend dimensioniert,
sodass bei Gelenkbussen die hinterste Tiir zwangsweise auRerhalb des Haltestellenbereichs ge-
offnet werden muss.

Abbildung 145: Erscheinungsbild und Barrierefreiheit von Saarbahn- und Bushaltestellen

Rastpfuhl Jagersfreude Kirche

7.7.3 OPNV-Beschleunigung

Die Beschleunigung von Bus- und Bahnlinien erfolgt durch Busspuren und Lichtsignalanlagen. Bei
den Lichtsignalanlagen sind jeweils mehrere LSA in Folge mit einer OV-Priorisierung ausgeriistet,

um einen moglichst hohen Zeitvorteil entlang stark belasteter Strallen zu erreichen. Hierbei han-

Planersocietdt | GGR



Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 145

delt es sich um die B51, die Dudweiler LandstraRe (B41) sowie die Martin-Luther-Str./Scheidter
Str. Dariber hinaus verfligen die meisten Lichtsignalanlagen bereits Gber die technischen Voraus-

setzungen, um eine Busbeschleunigung einzurichten (vgl. Stadtbahn Saar 2012).

Busspuren befinden sich Gberwiegend auf den Achsen in Richtung Stadtzentrum. Teilweise sind
diese auf der Dudweiler Landstrale (B41) und an der Kreuzung Sankt Johanner Stra-
Be/Westtangente mit den LSA-Beschleunigungen kombiniert.

Abbildung 146: OPNV-BeschleunigungsmaRnahmen durch Busspuren und LSA-Bevorrechtigung

Dudweiler LandstraBe (B41) [l Rémerkastell

Fiir die standige Verbesserung des Busangebots wurde im Jahr 2012 ein Priorisierungskonzept zur
Beschleunigung an Lichtsignalanlagen in Saarbriicken entwickelt. Dadurch sollen die bereits be-
stehenden BeschleunigungsmaBnahmen an Kreuzungen der Saarbahn erganzt werden. Betroffen
sind 177 Lichtsignalanlagen, bei denen die Umsetzung abhangig von der Bedeutung fir den Bus-
verkehr priorisiert wurde. Die hochste Prioritat haben 23 Standorte (13 % aller Standorte), welche
sich vor allem im Innenstadtbereich und entlang der StengelstraRe/Heuduckstrale sowie
DudweilerstraBe befinden. Betroffen sind hiervon besonders die Linien 103 und 104 (Achse
Klarenthal — Innenstadt — Dudweiler), 123, 124 sowie 129, welche in der morgendlichen Haupt-
verkehrszeit regelmaRig mehr als finf Minuten Verspatung hatten. Von den entwickelten Priorita-

ten konnten zwei Achsen bereits vollstdndig und eine dritte Achse teilweise umgesetzt werden.

Tabelle 17: Umsetzungsbilanz bei den prioritdren Achsen

Umgesetzt

Haus der Zukunft <> lIseplatz (4 LSA-Anlagen)

Umgesetzt

Hauptbahnhof <> Rockershausen (23 LSA-Anlagen)

Betriebshof - Innenstadt - Kramersweg umgesetzt

Betriebshof <> Innenstadt <> Dudweiler (8 LSA-Anlagen in Norden von Saarbriicken fehlen)

Nicht umgesetzt

<
Hauptbahnhof <> Goldene Bremm (10 LSA-Anlagen)

Nicht umgesetzt

Meerwiesertalweg <> Universitat (5 LSA-Anlagen)

Quelle: Stadtbahn Saar (2012)
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7.8 Stadtischer Fuhrpark

Auf der gesamten Saarbahnlinie kommen moderne Niederflurbahnen vom Typ Bombardier Flexity
Link zum Einsatz. Alle Fahrzeuge sind Zweisystemfahrzeuge, um im stadtischen StraRenbahnnetz
und im Eisenbahnnetz (Brebach in Richtung Saargemiind) fahren zu kdénnen. Diese verfiigen an
beiden Kopfseiten liber Niederflurbereiche mit Mehrzweckabteilen u.a. mit Rollstuhl- und Kin-
derwagenstellplatzen. Der mittlere Wagenteil verfligt Gber Sitzplatze und Stehpldatze im Gang.
Hierflr befinden sich Haltegriffe an mehreren Sitzplatzen. Der mittlere Wagenteil ist Gber zwei
Stufen erreichbar.

Abbildung 147: Saarbahnfahrzeug

Der stadtische Fuhrpark der Saarbahn besteht Giberwiegend aus modernen Niederflurfahrzeugen
mit Dieselmotoren. Vereinzelt verkehren auch noch mit Gas betriebene Fahrzeuge. Die meisten
Fahrzeuge (88 %) erfiillen die Abgasnorm Euro5 oder besser. Fahrzeuge mit den Abgasnormen Eu-
rol und Euro2 (acht Fahrzeuge) werden bis Ende 2014 gegen modernere Fahrzeuge ausge-
tauscht. Die Busse verfiigen Uber eine Kneeling-Funktion, wodurch der Fahrzeugboden an Halte-
stellen um weitere sieben Zentimeter auf eine Einstiegshéhe von 15cm abgesenkt werden kann.
An den bislang barrierefrei ausgebauten Haltestellen (18 cm Hochbord) kann damit ein niveauglei-
cher Ein- und Ausstieg ermoglicht werden. Zusatzlich verfliigen 88 Fahrzeuge (69%) lber eine
Klapprampe®®. Ob der Einsatz von Bussen mit Kneeling-Funktion den Umbau einer Haltestelle mit
Hochbord tberfllssig macht, muss fiir jede Haltestelle einzeln entschieden werden. Grundsatzlich
muss ein ebener Einstieg gewahrleistet werden. Die Bordsteinhohe muss damit mindestens so
hoch sein, wie die maximale Absenkung des Fahrzeugbodens. Dies wiirde fiir die Stadt Saarbri-
cken anhand der oben beschrieben Fahrzeuge eine Mindesthohe des Haltestellenbordsteins von

15 cm bedeuten.

Sowohl bei den Saarbahnfahrzeugen als auch den Bussen werden die AuBenflachen fiir Werbung
genutzt. Bei mehreren Fahrzeugen werden auch die Fensterflachen ganz oder teilweise als Wer-
beflache genutzt. Hier wird eine mit Lochern durchsetzte Klebefolie genommen. Diese schranken
den Ausblick aus dem Fahrzeug ein und dunkeln den Innenraum auch tagsiiber ab. Hier besteht
die Gefahr, dass das Sicherheitsgefiihl eingeschrankt wird und auch die Wahrnehmung der Quali-
tat von Bus- und Bahnangeboten sinkt, da der volle Fahrpreis einem geminderten Komfort gegen-
Ubersteht.

% Saarbahn (2014)
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7.9 Wahrnehmung des Bahn- und Busangebots

Alle zwei Jahre wird fiir das OPNV-Angebot in der Stadt Saarbriicken ein Kundenbarometer beauf-
tragt. Hiermit wird die Zufriedenheit der OPNV-Nutzer gemessen und mit den Ergebnissen aus der
letzten Erhebung verglichen. Ziel dieser Erhebung ist die Identifikation von Starken und Schwa-
chen auch im Vergleich mit anderen Verkehrsunternehmen. Die Ergebnisse sollen v.a. zu Verbes-
serungen in den Bereichen Kundenbindung, Potenzialausschépfung und einer starkeren Nutzung
von Nicht- bzw. Gelegenheitskunden fiihren. Das letzte Kundenbarometer fir die Saarbahn wurde
im Jahr 2014 erstellt, fir welches 501 Personen befragt wurden. Im Vergleichsjahr 2012 wurden
428 Personen befragt.

Bei der Globalzufriedenheit konnte die Saarbahn in den letzten Jahren leicht zulegen. Hier lag der
Wert im Jahr 2014 bei 2,82, was leicht besser als der Branchendurchschnitt ist. Dennoch bleibt die
Saarbahn im Vergleich mit allen weiteren am Kundenbarometer teilnehmenden Verkehrsunter-
nehmen an viertletzter Stelle. Bei der Frage, ob Bahn- und Busangebote nach der Befragung wie-
der genutzt werden, hat sich der Durchschnitt von 1,27 (Jahr 2012) auf 1,33 (Jahr 2014) ver-
schlechtert, da weniger Fahrgaste mit absoluter Sicherheit wieder die Bahn- und Busangebote
nutzen wollen. Allerdings zeigt sich eine leicht positive Entwicklung bei der Weiterempfehlung von
1,99 (Jahr: 2012) auf 1,92 (Jahr: 2014). Mit beiden Werten liegt die Saarbahn allerdings im hinte-

ren Drittel aller teilgenommen Verkehrsunternehmen.

Abbildung 148: Wiederwahl und Weiterempfehlung des Saarbahnangebots
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Quelle: Saarbahn (2014)

Das Kundenbarometer umfasst auch eine detaillierte Abfrage vieler Einzelkriterien. Positiv werden
die Fahrzeiten, der gedruckte Fahrplan und die Internetseite der Saarbahn bewertet. Negative

Bewertungen lassen sich zu mehreren Themenfeldern biindeln, sodass sich aus dem Kundenba-

Planersocietat | GGR



148 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

rometer auch wesentliche Handlungspunkte fir die Aufwertung des Bahn- und Busangebots in

der Stadt Saarbricken ergeben.

Tabelle 18: Negativ bewertete Kriterien im OPNV-Kundenbarometer

Handlungsfeld als eher schlecht bis schlecht eingeschatzt

= Freundlichkeit

= |nformation

= Komfort/Bequemlichkeit
Fahrzeuge

= Platzangebot

= Sauberkeit

= Sicherheit abends

= Fahrkartenautomat

= Fahrkartensortiment
Tarif = Preis-/Leistungsverhiltnis

= Tarifsystem

= Vertriebsstellen

= Anschlusse
Fahrplanangebot = Pinktlichkeit/Zuverlassigkeit
= Takt

o = Soziale Medien
Kommunikation .
= Stérungsmanagement

= Erscheinungsbild/Sauberkeit
Infrastruktur
= Haltestellenausstattung

Quelle: Stadtbahn Saar (2014)

Gegeniiber dem Jahr 2012 wurden auch signifikante Verbesserungen in den Bereichen Fahrplan-
angebot und Kommunikation erzielt. Verbesserungen betreffen teilweise auch Bereiche, welche

nach Tabelle 18 weiterhin als eher schlecht bis schlecht bewertet wurden.

Tabelle 19: Signifikate Anderungen in der Kundenzufriedenheit

_ signifikante Verbesserungen signifikante Verschlechterungen

= Fahrzeit
Fahrplanangebot = Takt
= Liniennetz

= gedruckter Fahrplan
o = Internetseite . .
Kommunikation ] . = Soziale Medien
= Haltestelleninformation

= Stérungsmanagement

= |nformation

Fahrzeuge = Platzangebot . )
= Sicherheit abends
= Vertriebsstellen
Tarif = Fahrkartenautomat

= Tarifsystem
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_ signifikante Verbesserungen signifikante Verschlechterungen

= Haltestellenausstattung
Infrastruktur . . .
= Erscheinungsbild/Sauberkeit

Signifikante Anderungen ab einem Wert von -/+ 0,05

Quelle: Stadtbahn Saar (2014)

Zusammenfassend konnten bei der Saarbahn zwischen den Jahren 2012 und 2014 Verbesserun-
gen beim Fahrplanangebot, der Kommunikation und den Haltestellen erzielt werden. Diese kon-
nen allerdings nicht als echte Starken im Vergleich mit anderen Verkehrsunternehmen, die an
dem OPNV-Kundenbarometer teilgenommen haben, gewertet werden. Im Vergleich liegt die
Saarbahn weiterhin im hinteren Drittel aller untersuchten Verkehrsunternehmen. Es liberwiegen
die Schwachen, welche allerdings nicht alle ausschlieflich auf das Unternehmen Saarbahn zurtick-
geflhrt werden kdnnen. Insbesondere die negative Wahrnehmung beim Handlungsfeld Tarif geht
Uber die Kompetenzen der Saarbahn bzw. der Stadt Saarbriicken hinaus. Verbesserungen des
Bahn- und Busangebots in der Stadt Saarbriicken erfordern daher auch MalRnahmen auf hoheren
Ebenen wie dem saarVV.

7.10 Park & Ride und Bike & Ride

Neben der ausschlieflichen Nutzung von Bahn und Bus, haben auch Verbindungen mit Umstieg
auf ein Auto oder Fahrrad eine groRe Bedeutung fiir die Mobilitdt einer Stadt. Daher haben Ver-
kniipfungspunkte zwischen Bahn- und Bushaltestellen eine groRe Bedeutung. In Saarbriicken ste-
hen hierfir mehrere P+R- und B+R-Anlagen zur Verfligung, welche an Bahnhoéfen und Halten der
Saarbahn liegen. Mobilitdtsstationen, welche weitere Angebote bieten wie Fahrradverleih, Fahr-
gastinformation, Beratung, CarSharing, usw. an einem Standort bilindeln, existieren bisher nicht in
der Stadt Saarbriicken.

Park & Ride (P+R)

Neben den im Umland vorhandenen Verkniipfungsstellen zwischen MIV und OPNV (u.a.
Kleinblittersdorf, Riegelsberg Siid, Heusweiler) existieren auf dem Stadtgebiet von Saarbriicken
vier P&R-Anlagen mit fast 300 Stellplatzen. Hiermit kénnen OPNV-Kunden méglichst vor den To-
ren der Stadt abgefangen werden. Alle Standorte (bis auf Burbach) befinden sich auBerhalb dicht
bebauter Bereiche und kénnen schnell Giber BundesstraRen und Autobahnen erreicht werden (vgl.
Abbildung 149). Die Standorte Heinrichshaus, Brebach und Biibingen verfiigen (iber einen Saar-

bahnanschluss.

An den vier Standorten besteht Glberwiegend eine hohe Auslastung, wobei sich die P+R-Anlage am
Saarbahnhalt Brebach wahrend einer Stichprobenerhebung im Marz 2014 deutlich Uberlastet
zeigte. Dies zeigte sich auch durch wildes Parken auf nicht vorgesehenen Stellflichen des Park-

platzes sowie im direkten Umfeld. Die hohen Auslastungen der Standorte lassen auch auf Uber-
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lastungen an mehreren Tagen schlieBen. Freie Kapazitdten bestehen vor allem noch am Standort

in Blbingen.

Neben den Saarbriicker Standorten befinden sich weitere P+R-Anlagen an Bahnhofen und Halte-
punkten der Umlandkommunen, z. B. entlang der Saarbahn: Kleinblittersdorf, Riegelsberg Siid,
Heusweiler Schulzentrum und Walpertshofen/Etzenhofen. Problematisch sind hier besonders
Standorte, welche sich direkt hinter der Tarifgrenze zur Stadt Saarbriicken befinden, was beson-
ders bei den Standorten Heinrichshaus (in Saarbriicken) und Riegelsberg Siid auffallt. Die benach-
barten Saarbahnhaltestellen liegen nur 2,5 km voneinander entfernt. Durch die Tarifgrenze ent-
stehen Preisunterschiede von knapp 1,00 Euro bei einem Einzelfahrschein und knapp 15 Euro pro
Monat bei Zeitkarten. Entsprechend hoch ist die Nachfrage am Standort Heinrichshaus, wahrend
am Standort Riegelsberg Siid freie Kapazitaten ungenutzt bleiben.
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Abbildung 149: P+R-Anlagen in Saarbriicken
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Bike & Ride (B+R)

Ausgewiesene Stellplatze fiir B+R existieren bisher in Saarbriicken nicht. Allerdings verfiigen meh-
rere Bus- und Bahnhaltestellen Giber Radabstellanlagen, welche teilweise Giberdacht sind. Die Nut-
zung der Abstellanlagen ist mit Ausnahme des Standorts am Hauptbahnhof jedoch gering. Am
Bahnhof Burbach werden ergidnzend auch abschlieBbare Fahrradboxen angeboten. Diese sollen
zukiinftig auf die nachfragestarkeren Haltepunkte Burbach Mitte und Saarbriicken Ost aufgeteilt

werden.
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7.11 Erreichbarkeitsanalysen

Von zentraler Bedeutung fiir die Attraktivitdt von Bus- und Bahnangeboten ist eine gute Erreich-
barkeit nachfragestarker Ziele. Neben der Entfernung vom Wohnort zur Haltestelle und der Re-
gelmaRigkeit der Bedienungsangebote, ist das Reisezeitverhaltnis gegenliber dem Auto ein wich-
tiger Entscheidungsgrund. Im Rahmen des VEP wurden vier Standorte fiir detaillierte Erreichbar-
keitsanalysen ausgewahlt.*® Zusatzlich sind im Rahmen des Nahverkehrsplans weitere Standorte
auf ihre OPNV-Erreichbarkeit untersucht worden. Grundlage ist immer das gesamte Bus- und
Bahnangebot, wobei das Busangebot fiir die Ubersichtlichkeit in den nachfolgenden Karten nicht
dargestellt ist.

Die fuRlaufige Erreichbarkeit der Haltestellen ist die Voraussetzung fiir die Nutzung des OPNV, vor
allem dann, wenn kein Fahrrad zur Verfligung steht oder keine Abstellmdglichkeiten an einer Hal-
testelle bestehen. Durchschnittlich 92% aller Befragten der Haushaltsbefragung aus dem Jahr
2010 bendtigen maximal zehn Minuten zur nachsten Haltestelle. Die durchschnittliche Gehweg-

zeit zur nachsten Haltestelle betragt ca. 6 Minuten.

Erreichbarkeitsanalyse Innenstadt/Hauptbahnhof

Der Hauptbahnhof ist aus fast dem gesamten Stadtgebiet im Bus- und Bahnverkehr innerhalb von
25 Minuten erreichbar. Bei mehreren Stadtteilen wirken sich die Direktverbindungen in Stadtzent-
rum auch im Busverkehr positiv aus. Ab den Bahnhofen und Haltepunkten ist der Saarbriicker
Hauptbahnhof meist innerhalb von 15 Minuten auch aus den angrenzenden Kommunen erreich-
bar. Defizite bestehen besonders in den Ostlichen Stadtteilen, wo immer ein Umstieg erforderlich
ist (vgl. Abbildung 134). Hier kbnnen Fahrzeiten bis zu 45 Minuten entstehen. Ebenfalls ver-
gleichsweise lange Fahrzeiten bestehen aus den westlichen Stadtteilen Gersweiler und Klarenthal.

¥ Genutzt wurden die Fahrplandaten aus den Jahren 2009 und 2010. Hierdurch konnte nicht der neue Halte-

punkt Burbach Mitte beriicksichtigt werden. Da dieser aber nicht mit dem Busverkehr verknipft ist, ergeben
sich keine groReren Auswirkungen auf das Gesamtergebnis.
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Abbildung: 150 Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs
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Quelle: eigene Darstellung

Die Erreichbarkeit der Innenstadt (Haltestelle Johanneskirche/Rathaus) unterscheidet sich nicht
stark von der Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs. Auch hier besteht aus den meisten Stadtteilen
mindestens eine umsteigefreie Verbindung. Somit bestehen auch direkt in die Innenstadt Fahrzei-
ten von maximal 25 Minuten. Auch die Defizite sind nahezu identisch, da aus den 6stlichen Stadt-

teilen immer ein Umstieg erforderlich ist.

Im Stadtzentrum existiert kein zentraler Verknipfungspunkt, sodass aus mehreren Stadtteilen
zwar mehrere Fahrten pro Stunde ins Stadtzentrum maoglich sind, aber nicht alle Fahrten (iber
Hauptbahnhof und Johanneskirche/Rathaus fuhren. Es wird ein Umstieg erforderlich, bei dem die
Wartezeit auf die nachste Fahrtmoglichkeit langer sein kann, als die reine Fahrzeit. Die Haltestel-
len liegen ca. 700m auseinander. Die Fahrzeit mit der Saarbahn betragt drei Minuten.

Erreichbarkeitsanalyse Universitdt

Die Universitat mit mehr als 20.000 Studierenden und Beschaftigten liegt auRerhalb der Erschlie-
Rung der Schienenangebote. Neben der ErschlieBung des Universitatsgelandes hat der Busverkehr
daher auch eine wichtige Verknipfungsfunktion zu den Bahnhofen und Haltepunkten in der Um-
gebung (Bahnhof Dudweiler, Haltepunkt Scheidt (Saar)), um den Hauptbahnhof zu entlasten und
die Nutzung durch eine bessere Fahrgastverteilung attraktiver zu machen. Kritisch ist der Bahnhof
Dudweiler, da hier nur eine von vier Buslinien zur Universitadt halt (Linie 163). Die weiteren Linien
(101, 102 und 138) enden bereits an der Haltestelle Dudweiler Dudoplatz (FuRwegentfernung ca.
1km).
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Vom Hauptbahnhof, dem Bahnhof Dudweiler und dem Haltepunkt Scheidt (Saar)aus, ist die Uni-
versitat in maximal 15 Minuten erreichbar (vgl. Abbildung 132). Aus den angrenzenden deutschen
Kommunen liegt die Reisezeit meist bei 20 bis 30 Minuten. Aus den franzésischen Stadten

Forbach und Saargemiind ist die Reisezeit mit mindestens 40 Minuten deutlich hoher.

Abbildung: 151 Erreichbarkeit der Universitat
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Erreichbarkeitsanalyse Gewerbegebiet Goldene Bremm

Das Gewerbegebiet Goldene Bremm ist ein grolRer Arbeitsplatzschwerpunkt im Stiden. Aufgrund
seiner Nahe zur deutsch-franzdsischen Grenze ist auch die Erreichbarkeit aus franzésischen Kom-
munen wichtig. Erschlossen wird das Gebiet vor allem durch die Linie 123, welche allerdings an
der Grenze zu Frankreich (Haltestelle Goldene Bremm) endet. Ergdnzend halt die Linie 109 am
westlichen Rand des Gewerbegebiets und endet ebenfalls an der Haltestelle Goldene Bremm. Aus
Frankreich erfolgt die Anbindung durch die Linie MS1 (Saint Avold — Saarbriicken) mit bis zu drei
Fahrtenpaaren montags bis freitags und einer Fahrt samstagmorgens nach Frankreich (telefoni-

sche Anmeldung ein Tag im Voraus).

Eine schnelle Erreichbarkeit besteht vor allem aus den Bereichen mit einer direkten Anbindung an
das Gewerbegebiet. So liegt die Fahrzeit aus den siidlichen Stadtteilen bei maximal 15 Minuten.
Aus dem Stadtzentrum liegt die Fahrzeit bei knapp 25 Minuten. Die regionale Erreichbarkeit er-
folgt vor allem durch einen Umstieg am Hauptbahnhof Saarbriicken, durch welchen ein Zeitver-
lust entsteht. Die Fahrzeiten aus den nordlichen, westlichen und 6stlichen Stadtteilen sowie an-
grenzenden Kommunen betragen daher meist mehr als 30 Minuten.
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Abbildung 152: Erreichbarkeit des Gewerbegebiets Goldene Bremm
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Weitere Untersuchungen aus dem Nahverkehrsplan 2014

Bereits im Nahverkehrsplan wurden detaillierte Erreichbarkeitsanalysen durchgefiihrt. Diese be-
statigen die Gberwiegend gute und schnelle Erreichbarkeit zentraler Ziele wie der Innenstadt oder
der Universitat, welche im Zuge des Verkehrsentwicklungsplans ebenfalls mit einem Modell un-
tersucht wurden. Im Nahverkehrsplan wurden weitere Erreichbarkeitsanalysen durchgefiihrt,

welche nachfolgend kurz dargestellt werden.

HTW-Standort an der Heuduckstral3e
Die Haltestelle HTW/SWS wird von acht Buslinien angefahren (101, 103, 104, 109, 121, 124, 126,
129), welche direkte Verbindungen ins Stadtzentrum, zum Hauptbahnhof sowie in viele Saarbri-

cker Stadtteile ermoglichen. Fahrzeiten von mehr als 30 Minuten bestehen aus dem Stadtteil
Dudweiler, obwohl die Buslinien 103 und 104 umsteigefreie Verbindungen darstellen. Deutlich
langere Fahrzeiten zwischen 40 und 60 Minuten bestehen aus den 6stlichen Stadteilen Eschringen
und Ensheim, da bis zu zwei Umstiege erforderlich sind.

Regierungsviertel

Die ErschlieBung erfolgt durch mehrere Haltestellen auf der TalstraRe, welche von den Linien 105,
108 und 121 bedient werden (Schlossplatz, Spichererbergstralle, Hardenbergstralle). Zudem
ergibt sich durch die Haltestelle Franz-Josef-Roder-StralRe (Linien 126 und 128) eine weitere Er-
schlieBung des sidlichen Regierungsviertels. Damit bietet die Linie 128 eine weitere Verbindung
zum Hauptbahnhof. Es bestehen ldngere Fahrzeiten von mehr als 30 Minuten nach Dudweiler,
wobei ein Umstieg im Stadtzentrum erforderlich ist. Hier besteht alternativ aber auch eine Direkt-
verbindung bis zur Haltestelle Hansahaus/Ludwigskirche mit einem FuBweg von ca. 750 m. Die
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Nettofahrzeit liegt dann bei 21 Minuten. Deutlich langer sind die Fahrzeiten aus den 6stlichen
Stadtteilen Eschringen und Ensheim mit 40 bis 60 Minuten, da ein bis zwei Umstiege erforderlich
sind. Kritisch ist hier besonders, dass die Linie 120 aus Eschringen am Bahnhof Brebach und die Li-
nie 105 am Romerkastell endet, sodass auf einem vergleichsweise kurzen Abschnitt zweimal um-

gestiegen werden muss.

Kliniken

Hierzu wurde die Erreichbarkeit zu allen Kliniken aus der Umgebung untersucht. Diese sind von
fast allen Haltestellen in maximal 30 Minuten erreichbar. Kritisch ist hier nur der Stadtteil Ensheim
mit Fahrzeiten zwischen 30 und 60 Minuten. Diese entstehen, da die nachsten Kliniken erst im
Stadtzentrum oder im Stadtteil Giidingen liegen und fir die An-/Abfahrt immer ein Umstieg er-
forderlich ist.

Stadtteilzentren

Die Erreichbarkeit der Stadtteilzentren aus der Umgebung muss ebenfalls durch Bus- und Bahn-
angebote sichergestellt werden, da hier viele Einrichtungen des taglichen bis monatlichen Bedarfs
zu finden sind. Diese kénnen aus der Umgebung mit wenigen Ausnahmen ohne Umstieg erreicht
werden, wodurch sich auch kurze Fahrzeiten ergeben (maximal 20 Minuten). Auch bei dieser Un-
tersuchung zeigen sich Nachteile fiir den 6stlichen Stadtteil Ensheim. Hier betragen die Fahrzeiten
meist 30 Minuten, teilweise auch 40 Minuten. Die ErschlieRung dieses Stadtteils erfolgt nur durch
die Linie 120, welche am Bahnhof Brebach endet. Das ndchste Stadtteilzentrum am Rémerkastell
ist zwar nicht weit entfernt, erfordert aber einen Umstieg auf die Saarbahn in Richtung Innen-
stadt.

7.12 Taxiverkehr

Zusatzlich zum Angebot aus Bahn- und Buslinien besteht ein Taxiangebot im gesamten Stadtge-
biet. Der Taxiverkehr ist zudem bei einzelnen Linien des 6ffentlichen Personennahverkehrs inte-
griert. Dies betrifft Busangebote in diinnen Siedlungsbereichen und/oder Zeiten einer geringe
Nachfrage (vgl. Tabelle 15). Taxifahrten sind wie der 6ffentliche Personennahverkehr tber das
Personenbeforderungsgesetz (PBefG) geregelt.

Neben der Beforderung von Fahrgasten bietet die im Taxi Saarbriicken eG auch weitere Leistun-
gen wie Besorgungsfahrten, Starthilfe und Krankenfahrten an. Fiir Krankenfahrten besteht ein
entsprechend umfangreiches Angebot an Fahrzeugtypen. Neben Limousinen und GroRraumtaxis

stehen auch Fahrzeuge speziell fir die Beférderung von Fahrgasten im Rollstuhl zur Verfligung.

Die Nutzung von Taxis ist nicht an das Tarifsystem des 6ffentlichen Personennahverkehrs gekop-
pelt. Die Festlegung von Tarifen erfolgt iber die Verordnung Uber die Beférderungsentgelte fir

den Verkehr mit Taxen fiir die Stadt Saarbriicken (§2 Beférderungsentgelte).
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Fiir Taxifahrten stehen mehrere Anmeldemaéglichkeiten zur Verfligung. Dies sind neben der klassi-
schen Anmeldung via Telefon auch Bestellungen (iber die Internetseite der Taxigenossenschaft
(www.taxi-sb.de) sowie lber zwei Apps. Hier besteht die Mdglichkeit Reservierungen tber die ge-

nossenschaftseigene App oder die deutschlandweite APP Cap4Me durchzufiihren.

In der Stadt Saarbriicken bestehen insgesamt 39 feste Taxiwartebereiche. Die Taxistandorte lie-
gen vor allem in den dichter besiedelten Bereichen nordlich und sidlich der Saar (Malstatt, Sankt
Johann, Alt-Saarbriicken). Der Stadtteil Dudweiler gehort mit knapp 20.000 Einwohnern zu den
bevolkerungsstarksten Stadtteilen Saarbriickens, hat aber keinen festen Taxistandort.

Die festen Taxistandorte unterscheiden sich nach Tag- und Nachtnutzung. Es stehen 28 Standorte
tagslber und nachts, neun Standorte nur tagsiiber und zwei Standorte nur nachts zur Verfiigung.
Fir die zwei Standorte, welche nur nachts genutzt werden, befinden sich in der Ndhe je ein weite-
rer Standorte, welcher tagsiiber zur Verfligung steht. Neben Standorten an Versorgungsbereichen
wie z.B. Stadtteilzentren verfligen auch viele soziale Einrichtungen Uber feste Taxiwartebereiche

wie die Caritas-Klinik, Klinikum Saarbricken und Klinik Tiefental (nur tagstber).

Taxis sind auch ein wichtiger Bestandteil intermodaler Wegeketten nicht nur bei der Angebots-
form Anruf-Sammel-Taxi (AST). So wird das Taxi bei Reisen ab einer Entfernung von 50 km bei 10%
aller Reisen fiir die Fahrt zum Starpunkt der Reise und bei 16 % fiir die Fahrt vom Ziel einer Reise

genutzt.

Abbildung 153: Vor- und Nachlauf bei Reisen in Deutschland
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Quelle: Der Nahverkehr (2015)

Die Bedeutung des Taxiverkehrs fiir intermodale Wegeketten ist dabei in Deutschland hoher als
2.B. in Osterreich oder der Schweiz. So werden in Deutschland bei 10% aller Bahnfahrten ab

50km ein Taxi fiir die Fahrt zum Bahnhof genutzt. In Osterreich sind es 9%, in der Schweiz 4%.%°

In Saarbriicken haben fast alle Standorte haben eine Umsteigemoglichkeit zum Bus. Umsteige-
moglichkeit zur Saarbahn bestehen an drei Standorten (Cottbuser Platz, Landwehrplatz und
Hauptbahnhof), zum Eisenbahnverkehr an zwei Standorten (Hauptbahnhof und Saarbriicken-
Burbach).

0 Der Nahverkehr (2015)
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Abbildung 154: Feste Taxistandorte in der Stadt Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung basierend auf Taxigenossenschaft Saarbriicken (2015)

7.13 Riickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

Auch fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr wurde eine Offentlichkeitsbeteiligung durchge-
fUhrt. Kritisiert wurde vor allem die bisher stark am Individualverkehr orientierte Stadt- und Ver-
kehrsplanung der letzten Jahrzehnte, wodurch der 6ffentliche Personennahverkehr nur eine nach-
rangige Bedeutung hat. Damit ergibt sich vor allem Verbesserungsbedarf im Umweltverbund, da
dhnliche Aussagen im Radverkehr getroffen wurden. Fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr
wurden besonders diese Themen diskutiert:

= Der gesamte OPNV hat ein Imageproblem und ist zu stark auf regelmaRige Nutzer ausge-
richtet. Es fehlt an Attraktivitdat in mehreren Bereichen wie Verbindungen und Tarif, um
Gelegenheits- und Nichtnutzer fiir Bahn- und Busangebote zu gewinnen. Hier fehle dem
OPNV auch die Wertschitzung als éffentlicher Begegnungsraum.

= Dem stadtweiten Angebot fehlt ein Instandhaltungsmanagement. Viele Bahnhofe sind
unabhangig von der Barrierefreiheit in einem schlechten Zustand. Auch bei mehreren
Bushaltestellen besteht Wartungsbedarf.

= Das aktuelle Angebot wird als zu konservative Haltung der Stadt- und Verkehrsplanung in-
terpretiert. Es fehle an innovativen Ideen wie Seilbahnen, Wassertaxis oder einem

Schnellbuskonzept auf eigenen Fahrspuren.

Planersocietat | GGR



Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 159

= Der demographische Wandel stellt erhebliche Anforderungen an die Barrierefreiheit, wo
erheblicher Nachholbedarf besteht. Der Handlungsbedarf umfasst neben baulichen Anla-
gen auch Aushangfahrplane, Fahrkartenautomaten und Informationssysteme.

= Ein weiteres Thema waren zusatzliche Haltepunkte an bereits bestehenden Bus- und
Bahnlinien. Dabei sind vor allem Gebiete im westlichen Bereich der Landeshauptstadt be-
troffen. Zusatzliche Haltepunkte sind auch erforderlich, um im Zuge des demographischen
Wandels lange Wege zur nachsten Haltestelle zu vermeiden.

= Der Wabenplan des saarVV ist zu kleinteilig und fiihrt auf vielen regionalen Verbindungen
zu hohen Fahrpreisen. Es fehlt an Transparenz, was viele Menschen von der Bus- und
Bahnnutzung abschreckt auch aus Angst, unwissentlich einen falschen Fahrschein zu kau-
fen und ein erhohtes Beforderungsentgelt zahlen zu missen.

= Kritisch wurde zudem die aktuelle ErschlieRung des Stadtzentrums bewertet, da nur we-
nige Linien an der Johanneskirche und am Hauptbahnhof halten. Dies betrifft auch die
Ostlichen Stadtteile, von wo zudem keine Direktverbindung ins Stadtzentrum besteht. Zu-
dem sind von den dulleren Stadtteilen unabhédngig von einer Direkt- oder Umsteigever-
bindung die Fahrzeiten gegeniiber dem Auto zu lang.

= Dije Saarbahn ist ein wichtiger Bestandteil des stidtischen und regionalen OPNV-Ange-
bots. Die Saarbahn muss zu einem Netz ausgebaut werden, wie es in frilheren Planungen
vorgesehen war.

= Die Verbesserung des Bus- und Bahnangebots muss zusammen mit MaRBnahmen im Ful3-
und Radverkehr erfolgen. Diese bilden zusammen den Umweltverbund und helfen Res-

sourcen zu sparen sowie Larm- und Schadstoffemissionen zu senken.

7.14 Zusammenfassende Bewertung

Das aktuelle OPNV-Angebot in Saarbriicken bietet eine solide Grundlage, um allen Einwohnern
der Landeshauptstadt sowie der angrenzenden Kommunen eine Grundversorgung an Mobilitdt zu
gewadhrleisten. Weitere Nachfragepotenziale bestehen im Hinblick auf den Freizeitverkehr, wel-
cher in der Stadt Saarbriicken einen vergleichsweise geringen Anteil am OV-bezogenen Modal-
Split hat. Durch den demografischen Wandel erfahrt unter anderem die freizeitbezogene Mobili-
tat von alteren Menschen eine steigende Bedeutung. In diesem Zusammenhang gibt es hinsicht-
lich der Barrierefreiheit der OPNV-Infrastruktur und auch in Bezug auf die Verstiandlichkeit (Li-
niennetzplan, Tarife, Fahrplan) in Saarbriicken ein Optimierungspotenzial. Hierzu wurden bereits
Maflnahmen im Nahverkehrsplan formuliert, wie z. B. die Aufwertung der Fahrgastinformation
durch dynamische Anzeigen bei neuen Bussen und die Ausweitung von DFI-Standorten im Bus-

netz.

Zudem sind MalRnahmen erforderlich, um der sich halbierenden Nachfrage nach Bus- und Bahn-
angeboten von Personen ab dem 18. Lebensjahr entgegenwirken zu kénnen (vgl. Anfang Kapitel
7). Hier sind neben dem Angebot auch Aspekte der Imageaufwertung zu diskutieren, zumal die
Gruppe der wahlfreien Nutzer in den kommenden Jahren weiter zunehmen wird (z. B. durch stei-

gende Fihrerscheinbesitzquote bei Frauen).
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Potenziale sind dabei nicht nur fir den 6ffentlichen Verkehr innerhalb der Stadt Saarbriicken zu
suchen. Als Grof3stadt und Oberzentrum innerhalb der Euroregion SaarLorLux sind auch regionale
Verbindungen in diese Region wichtig. Nur 19% der regionalen Pendlerfahrten erfolgen mit dem
OPNV, dies erscheint weiter ausbaufihig (so betrigt der OV-Anteil fiir die Pendler in der Region
Kassel 23%). Neben dem Ausbau des OPNV im stadtregionalen Zusammenhang kénnte eine bes-
sere Produktprofilierung (z. B. Marketing von Schnellbussen) auch zu hoheren Marktanteilen fih-
ren. Weiterhin besteht beispielsweise noch Potenzial durch eine bessere Integration der franzosi-
schen Kommunen in die bestehenden Fahrpldane und Tarife. Hierzu gehéren auch die wesentli-
chen im Nahverkehrsplan genannten Kriterien, welche in enger Abstimmung mit den franzosi-

schen Akteuren erfolgen sollen:

= Linienflihrung und Fahrtenangebot inkl. Anschlusssicherung
= regionale Zubringerverkehre zum Grenzverkehr

= spezielle Tarifangebote

Tabelle 20: Starken und Schwichen des OPNV in Saarbriicken

+ Saarbahn als wichtige Nord-Stidachse im - Saarbahnbetz mit Nord-Siid-Verbindung un-
Schienenverkehr vollstandig ausgebaut, Vernetzung mit Quer-
achse fehlt
+ dichtes Bedienungsangebot auf Hauptachsen - Verknlpfung zwischen Bus- und Eisenbahn-
durch Linientiberlagerungen angeboten; kein zentraler Verkniipfungs-

punkt im Stadtzentrum

+ OPNV-Beschleunigung durch LSA Beeinflus- - fehlende Direktverbindungen ins Stadtzent-
sung und Umweltspuren rum (v.a. aus ostlichen Stadtteilen)

+ erste MaRnahmen zum Abbau von Nut- - uneinheitliches Angebot und intransparenter
zungshemmnissen (z. B. MOBIA-Lotsen) Tarif in Richtung Frankreich

+ P+R-Anlagen mit kurzen Fahrzeiten ins Stadt- - ausbaufihiger OPNV-Anteil, v.a. im Freizeit-
zentrum (aber teilweise auch zu geringe Ka- und Pendlerverkehr
pazitaten)

+ aktuelle Fahrgastinformation im Schienen- - wechselnde Taktminuten im Eisenbahnver-
verkehr (Eisenbahn und Saarbahn) kehr fiihren zu schlecht merkbarem Angebot

+ Echtzeitinformation fiir alle Verkehrsmittel - Nachtbussystem optimierbar (Umstieg, Tarif)

Giber Apps und das Internet

- Instandhaltung, Barrierefreiheit und Sicher-
heit von Bahnhofen und Haltepunkten

- Fahrgastinformation im stadtischen Busver-
kehr

- noch vielfaltige Nutzungshemmnisse zur Nut-
zung des OPNV vorhanden (Image, Tarif,
Marketing Umweltverbund etc.)

- Anschlusssicherung zwischen Bussen und zur
Saarbahn
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8 Nutzungshemmnisse des Umweltverbundes

Die Griinde, weshalb sich Verkehrsteilnehmer auf einem Weg fir oder gegen ein bestimmtes Ver-
kehrsmittel entscheiden, kénnen vielfadltig sein. Doch welche Faktoren hemmen einen Verkehrs-
teilnehmer konkret daran, ein Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu wahlen? Um diese Frage
genauer beantworten zu kdnnen, werden in einer synoptischen Bewertung die wichtigsten Nut-
zungshemmnisse dargestellt und durch die spezifische Auswertung der Verkehrsbefragung sowie
die Befragung von Verbandsvertretern im Rahmen des VEP eingeordnet (eine zusammenfassende
Bewertungstabelle befindet sich im Anhang Il).

Die einzelnen Hemmnisse wurden verkehrsmittelspezifisch zusammengefasst und geordnet. Im
Anhang ist eine ausfihrliche Darstellung von Nutzungshemmnissen sowie eine Bewertung hin-
sichtlich der Relevanz fir die einzelnen Verkehrsmittel sowie der planerischen Einflussmaoglichkeit
dargestellt. Die folgende Abbildung stellt die wichtigsten Nutzungshemmnisse je nach entspre-

chendem Verkehrsmittel des Umweltverbundes dar.

Abbildung 155: Nutzungshemmnisse des Umweltverbundes im Allgemeinkontext
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Quelle: eigene Darstellung

Wie aus Abbildung 155 ersichtlich wird, lassen sich einige Nutzungshemmnisse bestimmten Ver-
kehrsmitteln zuordnen, wahrend andere als Schnittmenge mehrerer angesehen werden kdnnen.
GroRe Uberschneidungsbereiche gibt es zwischen dem FuR- und Radverkehr. Die Nutzungs-
hemmnisse betreffen dabei nicht nur infrastrukturelle Ansatze, sondern auch Themen wie Kom-
munikation und Service. Einige Barrieren sind leicht abbaubar, andere nur in gewissem MaRe und

wiederum andere nur mit sehr hohem Aufwand und durch langfristige Planungen und MaRnah-
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men. So ist der Aufwand, der bei der Umsetzung ausgewadhlter geschwindigkeitsreduzierender
Malnahmen entsteht, vergleichsweise gering gegeniiber groReren baulichen MalBnahmen, wie
z. B. der umfassenden Umgestaltung von 6ffentlichen Raumen. Auch die Verkehrsgewohnheiten
lassen sich nur schwer beeinflussen und verandern. Fiir einige Nutzungshemmnisse wie fiir das

Wetter oder jahreszeitliche Einfllisse bestehen zudem keine direkten Einflussmoglichkeiten.

Die Abbildung 155 verdeutlicht auch die Vielfalt der Nichtnutzungsgriinde fir Verkehrsmittel. Zu-
dem sind die Nutzungshemmnisse je nach ortlicher Situation differenziert ausgepragt — bspw.
spielt die Topographie in hugeligen/bergigen Regionen eine wichtige Rolle. Eine generelle und all-
gemeine Betrachtungsweise der Nutzungshemmnisse ist somit nicht sinnvoll und sollte stets im
lokalen Kontext erfolgen. In den folgenden Ausfiihrungen stehen daher Aspekte im Vordergrund,
die besonders in Saarbriicken die Verkehrsteilnehmer in der Verkehrsmittelwahl lenken und sie

an der Nutzung des Umweltverbundes hindern.

Nutzungshemmnisse im Radverkehr

In Saarbricken spielen einige Faktoren eine besonders hervorgehobene Rolle: insbesondere die
Topographie beeinflusst die Nutzung des Fahrrads und erschwert auch den Weg zu Ful3. Verschie-
dene Publikationen belegen fiir die Fahrradnutzung die hemmende Wirkung einer bewegten To-
pographie. Zwar ist der Bereich der Saarbriicker Innenstadt topographisch weitestgehend unbe-
einflusst, die peripheren Stadtteile weisen jedoch starkere Steigungsstrecken auf, insbesondere
abseits der HaupterschlieBungsstrallen. Der vorhandene Marktboom der Pedelecs kénnte sich

diesbezliglich positiv auf die zukiinftige Fahrradnutzung und Mobilitdt der Saarbriicker auswirken.

Hinzu kommt, dass sich bisher in der Bevoélkerung Saarbriickens keine , Radverkehrstradition”
oder fahrradfreundliche Mobilitatskultur entwickelt hat. Das zeigt sich z. B. an der in der Ver-
kehrsbefragung ermittelten, deutlich unterdurchschnittlichen Fahrradausstattung (52%, siehe
Kap.3). Im Hinblick auf den Radverkehr in Saarbriicken kann die fehlende Fahrradkultur und Fahr-
radsozialisation nutzungshemmend wirken. Letztere stellt besonders fiir Personen mit Migrati-
onshintergrund ein Hemmnis dar. Der Umstand, dass nicht jeder Fahrrad fahren kann, weil er es
als Kind nie gelernt hat, oder fehlende Erfahrung, kann vom Radfahren abhalten. Dem wirken u.a.
die Radfahrkurse entgegen, die in Saarbriicken bspw. speziell fir Migranten und Migrantinnen

schon angeboten werden.

Eine fehlende Radverkehrskultur und eher autoaffine Mobilitdt spiegelt sich auch an der Radver-
kehrsinfrastruktur wider. Die StraRenraumgestaltung ist weitgehend am Kfz orientiert und Rad-
verkehrsinfrastrukturen sind noch nicht ausreichend vorhanden. Komfortable Radabstellanlagen
an Quell- und Zielorten, die einen wesentlichen Beitrag zur Férderung des Radverkehrs leisten
kénnen, sind in Saarbriicken zwar im Innenstadtbereich vorhanden, langst aber noch nicht in aus-
reichendem oder flaichendeckendem Male in den Stadtteilzentren und dicht bebauten Innen-
stadtquartieren. Infrastrukturelle Rahmenbedingungen stellen jedoch die Grundlage fiir das Ver-
kehrsgeschehen vor Ort dar. Fehlende, mangelhafte oder gar gefahrliche Verkehrsinfrastrukturen
sind daher haufig fir Verkehrsteilnehmer einer der Hauptgriinde, ein Verkehrsmittel nicht zu

wahlen.
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Nutzungshemmnisse im FufSverkehr

Die Topographie sowie vielfdltige Barrieren und vor allem die autogerechte Verkehrsinfrastruktur
wirken sich in Saarbriicken hemmend auf den FulRverkehr aus. Trennwirkungen durch Strallen be-
hindern Fullgdanger, wenn (ber lange StraBenziige hinweg keine Querungsmaoglichkeiten fiir den
FuB- und Radverkehr angeboten werden und die StraBenrdnder dicht beparkt sind (siehe Kapitel
FuRverkehr, z. B. in Teilen der Dudweiler StraBe). Dies beeintrachtigt zudem, ebenso wie zu
schmale und schlecht ausgebaute Gehwege, die (subjektive) Verkehrssicherheit. Auch eine feh-
lende stadtebauliche Integration, eine autoaffine Umfeldgestaltung, bspw. bei neuen Nahversor-
gern oder Fachmarkten mit groen Parkplatzen, kann hemmend auf den FulRverkehr wirken, da
FuBganger das Gefiihl bekommen konnen, nicht erwiinscht zu sein.

Fir FuBganger spielt die Attraktivitat von Wegeverbindungen eine wesentliche Rolle. Nicht zuletzt
werden Kfz-gepragte StraBenrdaume fir FuBgédnger und Radfahrer auch aus asthetischer Sicht und
aus Perspektive des Reiseerlebnisses als negativ wahrgenommen. Hierzu gehéren neben den
oben bereits beschrieben Mangel an Querungshilfen und dicht beparkten Stralenrdndern auch
die Breite von Gehwegen und Radinfrastruktur sowie die Barrierefreiheit. Sie bestimmen das
Sicherheitsgefiihlt von FuRgangern und Radfahrern. Zusatzlich wirken sich Ausstattungsmerkmale
wie StraBenbegriinung und Verweilmoglichkeiten positiv auf den Wahrnehmung eines Strallenab-
schnitts aus. Sie bieten einen Anreiz zu Ful} zu gehen oder das Fahrrad zu wéhlen. Einige FuBwe-
geverbindungen in Saarbriicken weisen dabei, sowohl stadtebaulich als auch im Hinblick auf die
subjektive Sicherheit, teils groBere Mangel auf. Diese resultieren bspw. aus den vielen stark Kfz-
gepragten StraBenrdaumen, dunklen Kolonnaden (z. B. KaiserstralRe), wenigen attraktiven Ver-
weilmoglichkeiten entlang der Verkehrsachsen und einigen eher abweisend wirkenden Seiten-
raumgestaltungen (siehe Kapitel 5 FuRverkehr).

Ein besonderer Aspekt, der in Zukunft eine wachsende Bedeutung gewinnen wird, ist die Barriere-
freiheit. Diese ist in Saarbriicken zwar an einigen zentralen Punkten des Stadtgebiets bereits ge-
geben, ist aber in weiten Teilen wichtiger FuBwegeachsen ausbaufahig. Fehlende Barrierefreiheit
kann somit einen Aspekt darstellen, der das Zuriicklegen bestimmter Wegeverbindungen nicht

nur hemmt, sondern fiir mobilitdtseingeschrankte Personen sogar unmdoglich macht.

Nutzungshemmnisse im OV

Die Barrierefreiheit spielt auch bei der Nutzung des OV eine bedeutende Rolle. In Saarbriicken
mangelt es insbesondere im Eisenbahnverkehr an der Zuganglichkeit fir Mobilitatseingeschrank-
te. Nur einige Bahnhofe — bspw. Hauptbahnhof, Brebach und Burbach-Mitte — sind unter anderem

fur Rollstuhlfahrer ohne fremde Hilfe zugénglich (siehe Kapitel 7 OPNV).

Neben der Barrierefreiheit ist die allgemeine Gestaltung der Haltestellen des OV ein wichtiges
Qualitatsmerkmal — bzw. im negativen Fall ein Nutzungshemmnis. Als Mangel fallen an den Saarb-
ricker Bahnhofen neben der oft fehlenden Barrierefreiheit die schlechte Instandhaltung und die
mangelnde Aufenthaltsqualitit auf (siehe Kapitel 7 OPNV). Die Bahnhofe wirken wenig einladend,
das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste wird hierdurch negativ beeinflusst. Beispiel hierfir ist der

Bahnhof Dudweiler, der besonders durch seine Ausstattungs- und Gestaltungsmangel auffallt.
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Der OPNV steht als Angebot des Umweltverbunds vor allem in Konkurrenz zum MIV. Hier kann
das Reisezeitverhaltnis zum einem Hemmnis werden, wenn mit dem Auto fir dieselbe Strecke ei-
ne deutlich kiirzere Reisezeit moglich ist, weil eine Buslinie durch zuséatzliche ErschlieBungsfunkti-
onen einen Umweg fahrt. Zudem ist es im OPNV nicht méglich allen Wiinschen nach Direktver-
bindungen nachzukommen. Umstiege sind auch in einem hochwertigem OPNV-Angebot unver-
meidbar, bergen aber Nutzungshemmnisse wie verpasste Anschliisse in Folge von Verspatungen
oder einer mangelhaften Abstimmung zwischen den Fahrern. In diesem Zusammenhang kann
auch ein dichter Takt helfen Nutzungshemmnisse abzubauen. Je dichter ein Angebot desto gerin-
ger ist der zeitliche Verlust durch einen verpassten Anschluss und desto mehr Gelegenheits- und
Nichtnutzern kann eine spontanere Bus- und Bahnnutzung ohne genaue Fahrplankenntnisse er-

moglicht werden.

In Bezug auf die OV-Nutzung kdnnen ein uniibersichtliches Netz und ein komplexes Tarifsystem zu
Unsicherheit und Angst vor Uberforderung (,,Habe ich das richtige Ticket?“) fithren. Insbesondere
die Angst vor ungewolltem Schwarzfahren schreckt Nicht- und Gelegenheitsnutzer ab. Dies gilt flr
iltere sowie ortsfremde Personen und erschwert fiir OV-Gelegenheitskunden die Nutzung. Zudem

wird haufig der als subjektiv zu hoch empfundene Ticket-Preis angemerkt.

Insbesondere fiir die mittleren und alteren Bevolkerungsgruppen gibt es in Saarbriicken noch ein
deutliches Steigerungspotenzial hinsichtlich der OV-Nutzung (siehe Kapitel 7 OPNV). Gerade Seni-
oren und Seniorinnen in den peripheren Stadtteilen, die nicht mehr sicher Auto fahren kdnnen,
sind fir ihre selbststdndige Mobilitdt auf einen einfach nutzbaren OPNV angewiesen. Der Einsatz
der Mobia-Mobilitatspaten ist diesbeziiglich ein richtiger Ansatz, der allerdings noch weiter aus-
gebaut werden koénnte. Durch die unverbindlichen Angaben von Standort und Zeitpunkt vieler
Mobia-Angebote kdnnen sich Nutzer aktuell noch nicht verbindlich auf die Verfiigbarkeit dieser
Hilfe verlassen.

Fazit

AbschlieBend kann festgehalten werden, dass die Nutzer eines Verkehrsmittels die Hemmnisse in
der Regel geringer einschatzen als Nichtnutzer. Da in Saarbriicken allerdings einige Nichtnutzer,
v.a. im Bezug zum Radverkehr, vorhanden sind, missen Aufklarungsarbeit und Kampagnen dafir
sorgen, die Nutzungshemmnisse in Saarbricken zu relativieren. Zudem existieren aktuelle Ent-
wicklungen, die positiv auf die Nutzung des Umweltverbundes wirken kénnen. Dazu gehdren so-
wohl neue technische Entwicklungen wie Smartphones und Pedelecs, die die Nutzung erleichtern,
als auch Veranderungen von Mentalitdt und Lebensstil, wie ein steigendes Gesundheitsbewusst-
sein oder die Betrachtung des Fahrrads als neues Statussymbol. Das Kapitel zeigt, dass es je nach
Personengruppe vielfaltige Hemmnisse flr die Nutzung des Umweltverbundes geben kann. Einige
konnen nicht oder kaum angegangen werden (z. B. Unsicherheit bis hin zur Traumatisierung nach
Unfallen oder Zwischenfallen), andere kdnnen jedoch durchaus planerisch mitgedacht bzw. kon-
kret mit MaBnahmen angegangen werden. Wichtig wird dabei sein, die moglichen Nutzungs-
hemmnisse integriert bei der MaBnahmenentwicklung mitzudenken. Dies wird Aufgabe der Mal3-

nahmenkonzeption sein.
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9 Analysen zum Kfz-Verkehr sowie zum Strafennetz

Aus der Verkehrsbefragung Saarbriicken 2010 geht hervor, dass der motorisierte Individualver-
kehr mit 56% den mit Abstand groRten Verkehrsanteil am Modal Split stellt. In diesem Kapitel
wird daher der StraRenverkehr ausfiihrlich beschrieben und analysiert. Neben der Beschreibung
des vorhandenen Straflennetzes und den darauf vorherrschenden Verkehrsstarken, wird zudem
auf die stadtraumliche Vertraglichkeit der Stadtstrallen eingegangen.

9.1 Vorhandenes StraRennetz

In dem folgendem Abschnitt wird das StralRennetz der Landeshauptstadt Saarbriicken vorgestellt,
das eine wesentliche Grundlage fiir die weiteren Analysen und Szenarien darstellt. Nach einer
kurzen Einordnung der Stadt in das regionale und lberregionale Geflige, folgt eine Analyse des
stadtischen HauptstraBennetzes mit einem besonderen Blick auf die Situation in der Innenstadt.
Da das StraRennetz gleichzeitig die Netzgrundlage fir den Wirtschaftsverkehr bildet, dieser je-

doch in einer separaten Analyse betrachtet wird, wird hierflir auf das Kapitel 11 verwiesen.

9.1.1 Anbindung an das regionale und iliberregionale StralRennetz

Die Landeshauptstadt Saarbriicken verfligt tiber eine gute Gberregionale und regionale Anbindung
mit dem Kfz (vgl. Abbildung 156).

Abbildung 156: iberregionale und regionale Anbindung der Landeshauptstadt Saarbriicken
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Quelle: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die A620 verlauft als Stadtautobahn direkt an der Saar durch die Innenstadt und Ubernimmt auf-

grund der Anschlussstellen auch eine stadtteilverbindende Funktion. Zusatzlich bestehen Auto-
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bahnanschliisse an die A1 und die A623 im Norden sowie die A6 im Siudosten, sodass 14 von ins-
gesamt 20 Stadtteilen eine unmittelbare Anbindung an eine Autobahn besitzen. Hinzu kommen
mehrere Bundes- und Landesstrallen, welche die Stadt mit den (iberregionalen Achsen und der
Region verknipfen. Saarbriicken verfiigt damit trotz seiner Randlage im Bundesgebiet (iber eine
insgesamt sehr gute Anbindung an das regionale und Uberregionale StraBennetz (vgl. Kapitel
9.1.2).

Die nachstehende Tabelle zeigt exemplarisch Reisezeiten und Entfernungen von Saarbriicken zu
Uberregionalen und regionalen Zielen (vgl. Kapitel 2.3).

Tabelle 21: Reiszeiten und Distanzen ausgewahlter Ziele zur Landeshauptstadt Saarbriicken

Ort/Ziel Reisezeit in Min. Entfernung in km
Luxemburg, Stadt 70 103
Trier 65 99
'_gu Frankfurt a. M. 115 185
&  Mannheim 84 134
:g StraRburg (F) 81 119
Koblenz 116 200
Nancy (F) 84 122
Saarlouis 25 27
=  Zweibriicken 29 40
.§° Saargemiind (F) 27 21
&  St.Wendel 37 42
Kaiserslautern 48 70

Quelle: eigene Darstellung, Basis Google Maps/Earth 2014

9.1.2 Stadtisches Hauptstrallennetz

Das stadtische Stralennetz von Saarbriicken besitzt insgesamt eine Lange von ca. 720 km, wobei
rund 60 km davon auf Bundesautobahnen entfallen und sich die tbrigen rund 660 km in der Bau-
last der Landeshauptstadt befinden. Das StraRennetz lasst sich somit wie folgt klassifizieren:

=  Bundesautobahn: 60 km
=  Bundesstrale: 41 km
= Landesstrale: 60 km

= Stadtische StraRen: 559 km

In der nachstehenden Abbildung 157 ist das klassifizierte StralRennetz auf der Grundlage des Ver-
kehrsmodells abgebildet. GemaR der ,Vereinbarung zur Abstufung von nicht mehr fernverkehrs-
relevanten BundesstraRen” aus dem Jahr 2012 werden bis voraussichtlich Ende 2015 rund 28 km
der Bundesstrallen zu LandesstraRen herabgestuft. Dies betrifft die B40 und einen Teilverlauf der
B51 im 6stlichen Stadtgebiet der Landeshauptstadt.
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Abbildung 157: klassifiziertes Straflennetz der Landeshauptstadt Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell LH Saarbriicken

Ein pragendes Element im Saarbricker StraBennetz ist der Verlauf der A620 mitten durch die In-
nenstadt. Die ,Stadtautobahn” bildet das Riickgrat des StraRennetzes, da dort sowohl die stadti-
schen, regionalen als auch die Uberregionalen Anbindungen zusammenlaufen (vgl. Abbildung
158). Gleichzeitig wird durch die parallele Verkehrsfilhrung der A620 zur Saar die Trennwirkung
des Flusses zusatzlich verstarkt. Zur Uberwindung dieser Barrieren gibt es in der Landeshauptstadt
mehrere Briicken, an denen der Kfz-Verkehr gebiindelt wird. Zu den wichtigsten Saarquerungen
gehoren die Ostspange, welche die B40 an die A620 anbindet, und die Westspange, die lber die
B268 und die Camphauser Stral3e die Verbindung zwischen der Stadtautobahn und den Autobah-
nen 1 und 623 herstellt. Darliber hinaus bieten die Wilhelm-Heinrich-Briicke und die Bismarckbri-

cke direkte Anbindungen der A620 an die Innenstadt auf beiden Seiten der Saar.

In der Abbildung 158 ist der Verlauf der wesentlichen Verkehrsachsen durch die Innenstadt von
Saarbriicken dargestellt. Abgesehen von der Stadtautobahn handelt es sich dabei zusammenge-

fasst um die folgenden (Bundes)StrafRen:

= Die B51 als Ost-West-Verbindung tber den StraRenzug :
Breite Stralle — St. Johanner StraRe — KaiserstralRe — GroRBherzog-Friedrich-StraRe. Im wei-
teren Verlauf von der Mainzer Stral3e (iber die Brebacher Landstralle wird sie bis Ende
2015 zur LandesstralRe herabgestuft.

= Die B268 kommt aus Richtung Lebach/A1 und fihrt Gber die Lebacher StraRe - Westspan-
ge bis zur A620.
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= Die B41 als Nord-Sid-Verbindung, verlauft auf der Metzer StraRe aus Frankreich kom-
mend Uber die Dudweilerstralle bis zum Anschluss an die A623;

= Die B40 verlauft aus Nordwesten (St. Ingbert) Gber die Ostspange bis zum Anschluss an
die A620 und wird bis Ende 2015 zur LandesstraRe herabgestuft.

= Die Camphauser Straf3e ist die zweite Verbindung zwischen der A623 und der A620, wo-
bei sie im Gegensatz zur B41 westlich (iber die Westspange zur Stadtautobahn fiihrt.

Abbildung 158: Haupt- und NebenstraRennetz der Landeshauptstadt Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell LH Saarbriicken

Die aufgefiihrten Bundesstrallen werden durch eine Reihe von LandesstraBen ergénzt, die v.a. die
Umlandgemeinden mit der Landeshauptstadt verkniipfen. Als Verbindung in Richtung Stiden/
Frankreich ist die L 273 (Deutschmiihlental) zu nennen, wahrend im Norden v.a. die L 127 (Neu-
hauser StralRe) und die L 125 (SulzbachtalstraBe) mit ihrem parallel zur A623 liegenden Verlauf fur
eine gute regionale Anbindung sorgen. Die Sulzbachtalstralle bildet zudem eine Direktverbindung
von Dudweiler in die Innenstadt Saarbriickens. Die Anbindung der auRerhalb des Stadtzentrums
gelegenen Universitat des Saarlandes im Nordosten wird einerseits Uber die L252 aus Richtung
Saarbriicken und andererseits aus Richtung Norden (A623) und Westen (A6) lber die L 126 ge-
wahrleistet. Darliber hinaus verbindet die L270 Nachbarorte wie Piittlingen und Riegelsberg mit

dem Westen der Landeshauptstadt.
Knotenformen

Im Stadtgebiet von Saarbriicken sind alle Knotenpunktformen vorzufinden, wenngleich im inner-
stadtischen Bereich die Kreuzungen oftmals mit Lichtsignalanlagen ausgestattet sind. Die nach-

stehende Abbildung verdeutlicht die Knotenformen:
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Abbildung 159: Knotenformen im Stadtgebiet von Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage LH Saarbriicken

Auffallig sind die Knotenpunkte in Form von grolRen Kreisverkehren, die meist vollsignalisiert sind
und sich durch eine komplexe Verkehrsfiihrung auszeichnen. Dadurch werden sie fiir die Ver-
kehrsteilnehmer schwer erfassbar und gehéren — auch aufgrund der Radverkehrs- und FulRganger-
fihrung — zu den Unfallhdufungsstellen in Saarbriicken. Abgesehen von den Aspekten der Ver-
kehrsfihrung und —sicherheit, stellen solche groRen Kreisverkehre oftmals ein trennendes Ele-
ment dar, das eine stadtebauliche Einbindung schwierig gestaltet und zusatzlich einen hohen Fla-
chenverbrauch aufweist.

Die fuinf groRen Kreisverkehre in der Landeshauptstadt sind:

= Ludwigskreisel in Malstatt nordlich der Bahnstrecke (Westspange, B268)

=  Wilhelm-Heinrich-Kreisel in Alt-Saarbriicken (B41)

= Bismarckkreisel in St. Arnual/ Alt-Saarbricken mit Anschluss an die Bismarckbriicke
= Verteilerkreisel St. Arnual siidlich der Saar

= Kreisverkehr an der Mainzer StralBe / Ostspange in St. Johann(B51, B40).

Von diesen groRRen Kreisverkehren dienen drei der Verkehrsbiindelung und -verteilung tber die
Stadtautobahn und Saar. Die nachstehenden Luftbilder in Abbildung 160 verdeutlichen den Auf-
bau und die Komplexitdt dieser groRen Kreisverkehre anhand des Wilhelm-Heinrich-Kreisels (lin-

kes Foto) und des Ludwigskreisels (rechtes Foto).
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Abbildung 160: GroRe Kreisverkehre

Quelle: Stadt Saarbriicken

Neben den groRen Kreisverkehren gibt es auch eine Vielzahl von kleinen Kreisverkehren (Abbil-

dung 159) sowie von vorfahrts- und lichtsignalanlagengeregelten Kreuzungen.

9.1.3 Geschwindigkeiten und Erreichbarkeiten im Strallennetz

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit im Saarbriicker Stadtstrafennetz liegt entsprechend der
bundeseinheitlichen Regelung der StVO in der Regel bei 50 km/h. Auf einer Reihe von Hauptver-
kehrsstralen sind jedoch auch Streckengeschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h angeordnet
(vgl. Abbildung 161).

Abbildung 161: Streckengeschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage LH Saarbriicken
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Hierbei handelt es sich zum Teil um relativ kurze Abschnitte vor Schulen und Kindergarten. Dar-
ber hinaus gibt es jedoch auch einige langere Streckenabschnitte, insbesondere im Zuge von en-
geren Ortsdurchfahrten bzw. umfeldsensiblen Bereichen, auf denen die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt ist (z. B. AlleestraRe in Altenkessel, Pfaffenkopfstralle,
Geisberg, Biihler StraBe in Gldingen).

In den Wohngebieten sind nahezu flichendeckend Tempo 30-Zonen eingerichtet. Einige Wohn-
straBen sind auch als ,Verkehrsberuhigte Bereiche angelegt.

Ausgehend von den zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten wurden mit dem Verkehrsmodell der
Landeshauptstadt Saarbriicken Erreichbarkeitsberechnungen fiir den Kfz-Verkehr durchgefihrt.
Die Ergebnisse dieser Berechnungen zeigen, dass die Erreichbarkeiten mit dem PKW als sehr gut
bezeichnet werden kdnnen, da — aullerhalb der Spitzenzeiten - das gesamte Stadtgebiet von
Saarbriicken max. 15 Minuten von der Innenstadt entfernt ist (vgl. Abbildung 162). Fiir eine GroR-
stadt werden dabei auf einzelnen Relationen vergleichsweise hohe Reisegeschwindigkeiten mit
mehr als 40 km/h erreicht. Dies hat zur Folge, dass die Bewohner der Landeshauptstadt ihrerseits
nicht nur die Innenstadt, sondern auch am Stadtrand gelegene Ziele wie die Universitat des Saar-

landes oder groRere Verbrauchermarkte (z. B. Globus, Saarbasar) gut erreichen kénnen.

Abbildung 162: Erreichbarkeit der Landeshauptstadt Saarbriicken mit dem PKW
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell der LH Saarbriicken
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9.1.4 Verkehrsfiihrung in der Innenstadt

Zur Fihrung und Biindelung des Kfz-Verkehrs in der Saarbriicker Innenstadt ist der sogenannte
,Cityring” definiert und beschildert worden. Mit diesem sollen Durchgangsverkehre um die Innen-
stadt herumgefihrt werden und Zielverkehre auf die ErschlieRungsstraBen zu den jeweiligen Zie-
len in der unmittelbaren Innenstadt bzw. den benachbarten Innenstadtrandlagen weitergeleitet
werden. Da der Cityring insbesondere auch die Orientierung fiir ortsfremde Verkehrsteilnehmer
erleichtern soll, ist er neben seiner eigenen Ausschilderung mit dem Parkleitsystem zu den wichti-
gen Stellplatzanlagen im Innenstadtbereich verkniipft sowie mit einem Hotelleitsystem ausgestat-
tet.

Abbildung 163: Cityring Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: www.openstreemap.org

Der Cityring wird im Wesentlichen durch die folgenden StralRenziige gebildet (vgl. Abbildung 163):
Westspange, Tunnel Bahnhofsvorplatz bzw. Trierer StralRe/ViktoriastraRe (beide jeweils im Ein-
richtungsverkehr), Richard-Wagner-StraRe, Egon-Reinert-StraRe/Paul-Marien-StraRe/ Bismarck-
briicke und die Stadtautobahn A620 (zwischen Bismarckbriicke und Westspange). Wahrend er
somit im westlichen Teil den zentralen Innenstadt- und Einkaufsbereich sehr eng umfasst bzw.

durchfahrt, ist er im nordlichen und 6stlichen Teil doch weiter von diesem abgerickt. Im sidli-
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chen Abschnitt Gber die Stadtautobahn A620 liegt er sogar auf der anderen Seite der Saar, wo-

durch der Bezug zur eigentlichen Innenstadt weniger gut erkennbar ist.

Die Wahrnehmung und Nutzung des Cityrings als Ring um die Innenstadt wird zudem durch die
zahlreichen Einbahnstraen und Abbiegeverbote auf den Hauptrouten im eigentlichen Innen-
stadtbereich erheblich erschwert (vgl. Abbildung 164). So ist beispielsweise aus Richtung Norden
von der Dudweiler StralRe bzw. aus Richtung Osten von der GroBherzog-Friedrich-Stral3e kein Ab-

biegen auf den norddstlichen Cityring moglich.

Abbildung 164: wichtige Abbiegeverbote und EinbahnstraRen in der Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: www.openstreemap.org

Das Einbahnstrallensystem und die damit verbundenen Abbiegeverbote erschweren auch gene-
rell die Orientierung im Innenstadtbereich deutlich und fiihren teilweise zu erheblichen
Umwegfahrten (vgl. Abbildung 165). Das System ist zudem wenig fehlerfreundlich gegeniiber den

Verkehrsteilnehmern, da ein Verpassen der , richtigen” Zufahrtsstrecke zum Zielpunkt zu zusatzli-

chen Umwegen fihrt.
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Abbildung 165: Einbahnstrallen in der Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: www.openstreemap.org

Insbesondere auf den mehrspurigen Streckenabschnitten auf dem Cityring sowie den Hauptrou-
ten durch die Innenstadt ist dabei bereits im Vorlauf zu den Knotenpunkten ein rechtzeitiges Ein-
ordnen erforderlich. Trotz der oftmals vorhandenen fahrspurfeinen Wegweisung (vgl. Abbildung
166) sind verhéaltnismaRig oft fehlerhaftes Einordnen und verspéatete Spurwechsel in den eigentli-
chen Knotenbereichen zu beobachten. So konnten beispielsweise in der Nachmittagsspitzenstun-
de am Ausgang des Tunnels Bahnhofsvorplatz in fast jedem Ampelumlauf entsprechende Stérun-
gen beobachtet werden (s. Abbildung 167). Diese Storungen auf mehreren Fahrspuren wirken sich
dann zum Teil verhaltnismaRig schnell auf gréBere Knoten- bzw. Netzbereiche aus.
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Abbildung 166: Fahrspurfeine Abbildung 167: Tunnelausfahrt Bahnhofsvorplatz
Wegweisung (BetzenstraRe)

Die dargestellten Verkehrsregelungen sowie die eingeschrankte Wahrnehmbarkeit und Nutzbar-
keit des Cityrings fUhren dazu, dass der zentrale Innenstadtbereich in der Realitdt von den Ver-
kehrsteilnehmern vorrangig kammartig bzw. stichartig von der Stadtautobahn sowie von den
wichtigen Zulaufstrecken aus dem Norden (Ludwigskreisel, Dudweiler StraRRe) angefahren wird
(vgl. Abbildung 168). Das EinbahnstralRensystem in der Innenstadt fiihrt aber auch hierbei zu teil-
weise erheblichen Umwegfahrten sowie zu der Notwendigkeit, insbesondere auf der Stadtauto-
bahn die ,richtige Ausfahrt zu treffen”. Letzteres gestaltet sich vor allem bei starkem Verkehrs-

aufkommen und fiir Ortsunkundige durchaus schwierig.

Abbildung 168: Kammartige ErschlieBung der Innenstadt von der A620 aus
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: www.openstreetmap.org
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9.2 Nachfrage im flieBenden Kfz-Verkehr

Nachdem das StraBennetz der Stadt Saarbriicken erlautert wurde, wird in diesem Abschnitt auf
die Verkehrsbelastungen im StraRennetz eingegangen. Basierend auf den Ergebnissen des Ver-
kehrsmodells werden die durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrsmengen an Werktagen (Mo -

Fr, DTVw5) sowie die Anteile der Durchgangs-, Quell-Ziel- und Binnenverkehre dargestellt.

Die hochsten Verkehrsbelastungen finden sich entlang der Autobahnen und der in Richtung In-
nenstadt flihrenden Hauptverkehrsstrallen. Ergéanzend zur Abbildung 169 fiihrt die Tabelle 22 die
StraBen mit den groRten taglichen Verkehrsmengen auf.

Abbildung 169: Verkehrsstarken Kfz-Verkehr (DTVw5) im Stadtgebiet Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell Landeshauptstadt Saarbriicken

Entlang der Stadtautobahn A620 sind mit bis zu 94.000 mit Abstand die meisten Kraftfahrzeuge
pro Tag unterwegs. Die Saarquerungen Westspange mit ca. 55.000 Kfz/Tag und die innerstadti-
sche Wilhelm-Heinrich-Briicke (ca. 29.000 Kfz/Tag) sowie die siidlich davon gelegenen Ostspange
mit rund 30.000 Kfz/Tag, besitzen ebenfalls hohe Verkehrsstarken. Zu den HaupteinfallstraRen mit

den groRten Verkehrsmengen gehéren die Camphauser StraRRe und die Dudweilerstralle (B41).
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Tabelle 22: StraBen mit der héchsten Verkehrsbelastung in Saarbriicken

Strallen Verkehrsbelastung Kfz/24h (DTVwS5)

Westspange 54.700

Wilhelm-Heinrich-Briicke 29.200

Bismarckbriicke (vor der Zufahrt zur A620) 26.900

Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Landeshauptstadt Saarbriicken

Abbildung 170: Verkehrsstarken Kfz-Verkehr (DTVw5) in der Saarbriicker Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell Landeshauptstadt Saarbriicken

Abgesehen von den angesprochenen Haupteinfallstralen und der Stadtautobahn sind mittlere
Verkehrsbelastungen (ca. 10.000 bis 13.000 Kfz/Tag) entlang der Richard-Wagner-StraRe, der
Egon-Reinert-StraBe und der Metzer StraBe durch Altsaarbriicken bis zur A620 zu beobachten.
Insbesondere aufgrund der vorhandenen Abbiegeverbote und EinbahnstraBen sind Straflen wie

Planersocietdt | GGR



178 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

die GrolRherzog-Friedrich-StraBe und im weiteren Verlauf die KaiserstraRe oder die Bismarckstra-
Re und die parallel dazu verlaufende Mainzer Stralle von vergleichsweise geringen Belastungen
zwischen 2.000 und 6.500 Kfz/Tag gepragt.

Die Betrachtung der Verkehrsstarken nach ihrem Gebietsbezug in der Abbildung 171 und Abbil-
dung 172 verdeutlichen eine weitere Besonderheit im Saarbriicker Stadtgebiet: Wahrend die Au-
tobahnen Al und A8 im Norden sowie die A6 im Siiden und Westen hauptsachlich von Durch-
gangs- und/oder Quell-Ziel-Verkehren gepragt sind, zeigen sich entlang der A620 sowie der A623
hohe Anteile an Binnenverkehren. Das heif’t, die Stadtautobahn 620 wird insbesondere aufgrund
ihrer direkten Anschliisse an die Innenstadt iberwiegend von den Saarbriickern selbst genutzt.
Abgesehen davon, konzentriert sich der Binnenverkehr iberwiegend auf das Nebenstralennetz
und die Innenstadt. Gleichzeitig sind dort die Anteile der Quell-Ziel- und Durchgangsverkehre
deutlich geringer (vgl. Abbildung 172).

Abbildung 171: Verteilung Binnenverkehre, Quell-/Zielverkehre, Durchgangsverkehr im StraRennetz

=== Durchgangsverkehr
=== Quell-Ziel-Verkehre
=== Binnenverkehr

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell LH Saarbriicken
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Abbildung 172: Anteil der Summe aus Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehren am Gesamtverkehr

r

Anteil Quell-/Ziely
Durchgangsverkehr

9.4% - 10,0%

10,1% - 20,0%

20,1% - 30,0%
s 30, 1% - 40,0%
e 40, 1% - 50,0%
s 50, 1% - 60,0%
e 60,1% - 70,0%
—T0,1% - 80,0%
e 80, 1% - 90,0%
w— G0.1% - 100,0%

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell LH Saarbriicken

Die Anteile der Quell-Ziel-Verkehre sind auf den Autobahnen und den HaupteinfallstraRen am
groRten und repradsentieren v.a. die Verkehre aus der Region. Die folgenden StralRenverlaufe sind

Uberwiegend vom Quell-Ziel-Verkehr gepragt:

= Al im Norden, von der die Lebacher Strale und die Hubert-Miiller-StraRe in Richtung
Saarbriicken abgehen,

= die A6 aus Richtung Frankreich (weiter auf der L273 , Deutschmihlental”),

= die Verbindungen zur A623 (Camphauser Strafle und B41)

Im Rahmen der Erstellung des Verkehrsmodells der Stadt Saarbriicken wurde im Jahr 2010 eine
Erfassung der Durchgangsverkehre durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Erhebung zeigen, dass die
starksten Durchgangsverkehrsstrome zwischen den beiden Erhebungsstellen auf der A6 (ca. 8.000
Kfz/24h), zwischen der A6 und der A620 (ca. 5.600 Kfz/24h), zwischen der A6 im Osten und der
B51 im Siden (ca. 3.200 Kfz/24h) sowie zwischen der A620 im Westen und der B51 im Stiden (ca.
2.800 Kfz/24h) bestehen (vgl. Abbildung 173).

Im StralRennetz konzentrieren sich diese Durchgangsverkehrsstréme vor allem auf den Autobah-
nen (vgl. Abbildung 171). Darliber hinaus sind auch entlang der Westspange und weiter in Rich-

tung Norden auf der Camphauser StraRe starkere Durchgangsverkehrsstrome zu erkennen.
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Abbildung 173: Durchgangsverkehrsstrome

Verkehrsmodell Saarbricken — 3
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Deatgon by 190 14 240 W (1 I g

Quelle: R+T: Stadt Saarbriicken — Verkehrsmodell. Berichtsteil Durchgangsverkehr. Darmstadt 2011

9.3 Vertraglichkeitsanalyse Strallenrdaume

Die Vertraglichkeitsanalyse in Form eines Problempunktesystems fiir das Hauptstralennetz von
Saarbriicken berticksichtigt u.a. die Breite und Qualitat der StraBenraume, stadtebauliche Aspek-
te sowie Anforderungen an die Umfeldnutzung. Sie erfolgt in moglichst homogenen Abschnitten
als Gesamturteil (d.h. die Situation an Knotenpunkten ist Teil des Gesamtabschnittes) und listet
so transparent Mangel auf, wodurch sie u.U. auch zur MaRnahmenpriorisierung eingesetzt wer-

den kann.

Insbesondere in innerstadtischen Bereichen besitzen die Strallenrdaume neben der Verkehrsfunk-
tion weitere, vielfaltige Anspriche: Lebensraum fir Anwohner, Aufenthalts- und Spielbereich,
Aulenbereich fur Handler und Gastronomen etc. Mithilfe der Vertraglichkeitsanalyse sollen die
unterschiedlichen Anspriiche und die daraus resultierenden Konflikte mit dem motorisierten Ver-
kehr systematisch bewertet werden. Die Bewertungsgrundlage dafir bilden in erster Linie die Er-
kenntnisse und Beobachtungen aus Befahrungen und Begehungen sowie Verkehrsmodellanaly-

sen.
Zu den dabei betrachteten typischen Konflikten gehéren:
=  Minderung der Wohn- und/oder Aufenthaltsqualitat

=  Sicherheitsprobleme
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= Lirm- und Luftschadstoffemissionen
=  Trennwirkungen etc.

Bevor die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse vorgestellt werden, soll an dieser Stelle kurz die

Methodik des Problempunktesystems erldautert werden.

9.3.1 Methodik der Vertraglichkeitsanalyse

Aufgrund der unterschiedlichen Nutzeranspriiche werden fiir die Themenfelder
= Art der Bebauung und Umfeldnutzung
= Kfz-Verkehr (MIV)
= Nahmobilitat (FuS- und Radverkehr)
= StralRenqualitat und —gestaltung

differenzierte Bewertungskriterien fiir die Vertraglichkeitsanalyse entwickelt. Diese Kriterien wer-

den im Folgenden kurz erldutert:

Der Gesamteindruck eines StraBenraumes wird stark durch die angrenzende Art der Bebauung
und dessen Umfeldnutzung gepragt. Hinsichtlich der Art der Bebauung wird dabei zwischen einer
dichten, geschlossenen (bspw. geschlossene Blockrandbebauung), einer halboffenen (z. B. Zeilen-
bauten), einer offenen Bebauung (z. B. freistehende Einfamilienhduser oder Gewerbebauten) und
einer kompletten Anbaufreiheit unterschieden. Weiterhin wird bericksichtigt, ob die Bebauung
nur auf einer oder auf beiden StraBenseiten vorhanden ist. Sofern auf beiden Stralenseiten un-
terschiedliche Bebauungsarten vorliegen, wird die verkehrssensiblere Bebauung bei der Punkte-
vergabe berticksichtigt. Beziiglich der Umfeldnutzung wird zwischen Stadtteilzentren und Misch-
gebieten mit ihren vielfaltigen Nutzungsanspriichen von Bewohnern und Besuchern, Wohngebie-
ten mit den Anspriichen vor allem der Bewohner und Gewerbe- und Industriegebieten unter-

schieden.

Beim motorisierten Individualverkehr werden vor allem die Kfz-Verkehrsbelastung insgesamt
sowie zur Berlicksichtigung der besonderen vom Schwerverkehr ausgehenden Larm- und Luft-
schadstoffemissionen die Lkw-Verkehrsstarke thematisiert. Weiterhin werden auch die Angemes-
senheit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten so-
wie die Fahrbahnqualitat in die Bewertung miteinbezogen.

Auch fiir den FuB- und Radverkehr (Nahmobilitit) spielen der bauliche und insbesondere der
funktionale Zustand der Wege eine bedeutsame Rolle. Fiir Radverkehrsanlagen werden dabei die
Regelbreiten der RASt bzw. der ERA als ausreichend angesehen. Die Notwendigkeit einer Radver-
kehrsanlage wird anhand der in den Regelwerken vorgegebenen Einsatzbereiche fiir Mischver-
kehr, Teilseparation und Vollseparation beurteilt. Die Bewertungen wurden zudem mit den Er-

kenntnissen aus der Analyse des Radverkehrs (vgl. Kapitel Radverkehr) abgeglichen.

Fiir den FuBverkehr wird als Mindeststandard eine Gehwegbreite von 1,50 m angesetzt. Fiir eine

gute Wegeverbindung missen die Mindestbreiten der RASt bzw. EFA von 2,20 m bzw. 2,50 m er-
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reicht werden. Neben der Betrachtung der Wege fiir den Langsverkehr missen auch die Bedin-
gungen fiir die FuRganger und Radfahrer im Querverkehr analysiert werden. So wird die Trenn-
wirkung eines StraRenraumes insbesondere von der Straenraumbreite, der Anordnung des ru-
henden Verkehrs den vorhandenen Querungsmoglichkeiten sowie dem Querungsbedarf des Ful-
und Radverkehrs bestimmt.

Die angesprochene Trennwirkung ist wiederum wesentlicher Teil des Themenfeldes ,StralRen-
raumqualitat und —gestaltung”. Die Qualitdt des StraRenraumes wird durch das Wechsel-
spiel/Vorhandensein unterschiedlicher Kriterien bestimmt. Die vorhandenen raumlichen Propor-
tionen, z. B. das Verhaltnis von Fahrbahn zu den Seitenraumen, gehdren dabei genauso zu den re-
levanten Bewertungskriterien wie das Vorhandensein und die Wirkung von StraRengriin oder die
Platzierung von Parkplatzen im StraBenraum. Abgesehen davon, dass andere Verkehrsteilnehmer
durch parkende Fahrzeuge oder eingeschrankte Sichtverhaltnisse behindert werden kénnen, wird
auch das StralRenbild durch eine Vielzahl von Parkplatzen optisch beeintrachtigt. Demgegeniber
steht das vorhandene Strallengriin, das eine optische Aufwertung hervorrufen und ein Gestal-

tungsinstrument zur Strukturierung des StraRenraumes darstellen kann.

Die Tabelle 23 gibt einen Uberblick tiber die entwickelten und verwendeten Bewertungskriterien.
Die Analyse wird mithilfe einer Punkteverteilung vorgenommen, wobei eine hohe Punktzahl fir

eine schlechte bzw. negative Bewertung steht.
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Tabelle 23: Punkteverteilung bei den Bewertungskriterien
Kategorie/ Fragestellung / Punkteeinteilung Pkt.
Kriterium Beschreibung des Kriteriums
Baulicher Zu- Wie ist der bauliche Zustand? Fahrbahn Gut 0
stand Mittel 0,5
Schlecht 1
Radverkehrsanlage / Gut 0
Gehweg, jeweils Mittel 0,25
Schlecht 0,5
Proportionen: Wird der StraBenraum stark bzw. eher Stralenraum stark Kfz-gepréagt 2
Aufteilung durch die Fahrbahn fir den Kfz-Verkehr StraBenraum eher Kfz-gepragt 1
Fahrbahn / gepragt oder ist das Verhaltnis Fahrbahn- | Aysgewogenes Verhaltnis Fahrbahn 0
Seitenbereiche | Seitenraum ausgewogen? 7u Seitenraum
Geschwindigkeit | Wird die zulassige Geschwindigkeit ein- Zulassige Geschwindigkeit zu hoch 1
gehalten bzw. als zu hoch eingeschatzt? Gefahrene Geschwindigkeit zu hoch 1
Verkehrs- Einschatzung der Kfz-Verkehrsmenge im Sehr kritisch 2
belastung Kontext zur Umfeldnutzung Kritisch 1
Eher kritisch 0,5
unkritisch 0
Lkw-Verkehrs- Wie hoch ist die Lkw-Verkehrsstérke? Stark betroffen (>500 Lkw/24h) 1
starke Betroffen (250-500 Lkw/24h) 0,5
gering betroffen (<250 Lkw/24h) 0
FuBR- & Radver- | Besitzt StraBenraum eine Trennwirkung Hoch 2
kehr quer zur fur den Querverkehr? Bilden die Stralen- | Mittel 1
Fahrbahn seiten eine Einheit/ein Gesamtbild? Gering 0
Ful3- & Radver- | Sind die Wege durchgehend bzw. hinder- | Je fir Fufl und Radver- | Gut 0
kehr parallel zur | nisfrei und ausreichend breit? kehr Mittel 1
Fahrbahn schlecht 2
Parken/ Beeintrachtigung von anderen Verkehrs- Stérung Ful3- und Radverkehr 1
Ruhender Ver- teilnehmer/innen oder dem Stadtbild? Storung Verkehrsbild 1
kehr Kein Parken bzw. keine Stérung 0
StraBengrin Vorhandensein von Stralenbegleit- oder Ja -1
Umgebungsgrin mit einer positiven Aus- | Umgebungsgrin (z. B. Vorgarten) -0,5
wirkung auf den Straflenraum? Ja, aber kein Einfluss 0
Nein 1
Auf- bzw. Abschlag (der bisherigen Punktesumme):
Bebauung Beidseitig, geschlossen/dicht +10%
Ein-/beidseitig, geschlossen/dicht +5%
Einseitig, Dichte unterschiedlich -5%
Einseitig, aufgelockert -10%
Nur vereinzelt -20%
Anbaufrei -30%
Umfeldnutzung Stadtteilzentrum +20%
Mischgebiet +10%
Wohngebiet, vereinzelt Einzelhandel +5%
Gewerbegebiet, vereinzelt Wohnnutzung -15%
Gewerbe-/Industriegebiet -30%

Quelle: eigene Zusammenstellung
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Die Punktezahl aus den Bewertungskriterien wird fur jeden Straenabschnitt addiert und je nach

Bebauungstyp sowie der Umfeldnutzung ein entsprechender Auf- bzw. Abschlag auf die Punkte-

summe vorgenommen. Das Punkteergebnis wird daraufhin gemaR der nachstehenden Tabelle in

eine der 5 Bewertungsklassen eingestuft (vgl. Tabelle 24).

Tabelle 24: Vertraglichkeit nach Punktwertklassen

Punktwertklasse

Erlduterung

Einschatzung der
Vertraglichkeit

Handlungs-
bedarf

3 und weniger

> 3 bis einschlief’lich 5

> 5 bis einschlief3lich 7

> 7 bis einschlief3lich 9

>9

Hinsichtlich der Vertraglichkeit
weist der StralRenabschnitt keine
oder nur sehr geringe Mangel auf.
Der Strallenraum weist zwar ein-
zelne Mangel auf, die Vertraglich-
keit ist insgesamt eher positiv zu
bewerten.

Die Vertraglichkeit ist nicht mehr
als positiv zu bewerten, da die
Méangel im StraBenabschnitt teil-
weise mehrere Bereiche bzw. Nut-
zergruppen betreffen.

Im StralRenabschnitt tritt eine ver-
mehrte Anzahl von Mangeln auf,
die mehrere Nutzergruppen und
Bereiche betreffen.

In nahezu allen Bereichen sind
groRere Mangel festzustellen.

Der StralRenabschnitt
ist vertraglich.

Der Strallenraum ist
weitestehend ver-
traglich.

Der StralRenraum ist
eingeschrankt ver-
traglich.

Der Stral3enabschnitt
ist stark einge-
schrankt vertraglich.

Der StraRenabschnitt
ist nicht vertraglich.

Es besteht kein
Handlungsbedarf.

Es besteht fur ein-
zelne Nutzergrup-
pen oder Bereiche
Handlungsbedarf.
Es besteht punktu-
eller Handlungsbe-
darf.

Es besteht Hand-
lungsbedarf

Es besteht starker
Handlungsbedarf.

Quelle: eigene Zusammenstellung

Bei dem eingesetzten Bewertungsverfahren ist zu beriicksichtigen, dass den Beurteilungen der

einzelnen Kriterien nur zum Teil objektiv messbare Merkmale zugrunde liegen. Subjektive Ein-

schatzungen bspw. zum angemessenen Geschwindigkeitsniveau oder zur Umfeldvertraglichkeit
der Kfz-Verkehrsstarke sind nicht vermeidbar. Mit fortschreitender Erhebungs- und Bewertungs-
dauer sowie durch nachtragliche Plausibilitatspriifungen und Justierungen entwickelt sich jedoch

eine in sich konsistente Analyse, die zudem durch den weiteren Abstimmungs- und Beteiligungs-

prozess weiter fundiert wird.

9.3.2

Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse

Das im Rahmen der Vertraglichkeitsanalyse betrachtete Straflennetz umfasst eine Gesamtldange
von ca. 150 km. Von dieser Streckenldnge sind ca. 57 % als weitgehend vertraglich und eher un-
problematisch anzusehen (StraRenabschnitte mit bis zu 5 Bewertungspunkten). Auf diesen Stre-
ckenabschnitten bestehen allenfalls nur leichte Mangel bzw. nur Mangel bzgl. einzelner Kriterien.
Weitere ca. 17 % der untersuchten Streckenldnge sind als eingeschrankt vertraglich anzusehen
(bis zu 7 Punkten). Auf diesen Abschnitten treten in der Regel bereits deutlichere Mangel bzw.
Mangelkombinationen auf, die eine positive Gesamtbewertung nicht mehr zulassen. Die restli-
chen ca. 26 %, entsprechend einer Streckenlange von knapp 41 km, weisen meist in mehreren

Bewertungsbereichen gravierende Mangel auf.
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Abbildung 174: Anteile der Vertraglichkeitsklassen

| vertraglich
weitestgehend vertraglich
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m stark eingeschrankt vertraglich

5.1:bis 7 Punkte W nicht vertraglich

\

Quelle: eigene Darstellung

In den beiden nachfolgenden Abbildungen ist die raumliche Verteilung der verschiedenen Ver-
traglichkeitsklassen im gesamten Stadtgebiet (Abbildung 175) bzw. im Bereich der Kernstadt
Saarbriicken dargestellt (Abbildung 180).

Abbildung 175: Vertraglichkeitsanalyse Stadtgebiet Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage LH Saarbriicken

Die Betrachtung des gesamten Stadtgebiets in Abbildung 175 zeigt dabei zunachst, dass stark ein-
geschrankt vertragliche und nicht vertragliche Straenabschnitte insbesondere im Bereich der
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Kernstadt sowie gehauft auf den wichtigen Hauptverkehrsachsen vom Umland in die Stadt wie
der Lebacher StraRe, der Kaiserstrae, der Dudweiler StraRRe sowie der Achse Brebach/Fechingen
(L248/1L107) zu finden sind. Auf diesen Achsen befinden sich die problematischen Bereiche sowohl
in den Ortslagen als auch in den eher als tiberortlich zu charakterisierenden Streckenabschnitten.
Dariliber hinaus sind auch in einigen der (brigen Ortsteile — wie z. B. in Burbach, Ensheim,
Gudingen und Dudweiler — in den Kernbereichen deutlich negativ bewertete Strecken.

Abbildung 176: Burbacher StralRe Abbildung 177: HauptstralRe Ensheim

Die negative Beurteilung der eher Uberortlich gepragten Streckenabschnitte resultiert dabei in
den meisten Fallen aus dem Zusammentreffen von entlang der StraBe gelegenen Wohnnutzungen
mit hohen Kfz- und Lkw-Verkehrsstarken, hohen Geschwindigkeiten sowie eher grof$ dimensio-
nierten, stark durch den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr gepragten StraRenrdaumen mit
baulichen und funktionalen Mangel in den parallelen FuR- und Radverkehrsanlagen und hohen
Trennwirkungen (vgl. beispielhaft Abbildung 178).

Abbildung 178: KaiserstraRe in Scheidt-Sud Abbildung 179: Burbach BergstraRe

Bei den deutlich negativ beurteilten Streckenabschnitten innerhalb der o.g. Ortslagen ist die Prob-

lemlage ebenfalls in vielen Fallen durch eine Kombination von Kfz-gepragten StraRenrdumen, ho-
heren Verkehrsmengen sowie baulich-funktionalen Mangel in der Infrastruktur gepragt. Verschar-
fend kommen in diesen Bereichen jedoch die héhere Nutzungsdichte, die vielfaltigeren Anspriiche
von Bewohnern, Beschaftigten und Besuchern vor allem in Stadtteilzentren bzw. Mischgebieten

sowie in vielen Fallen rdumlich deutlich eingeschrankte Straenrdume zum Tragen.

Besonders hohe Unvertraglichkeiten gibt es darliber hinaus in den an der Autobahn gelegenen
Stadtteilen auf den Zubringerstrecken zu den Autobahnanschlussstellen. Die damit einhergehen-
de Bindelungsfunktion, die hoheren Verkehrsbelastungen sowie der entsprechend grofRere
Raumbedarf des flieBenden Kfz-Verkehrs sind, wie die nebenstehenden Beispiele aus Burbach
eindrucksvoll zeigen, sowohl mit Wohnnutzungen als auch Funktionen eines Stadtteilzentrums
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nur schwer vereinbar. Ahnliche Situationen finden sich u.a. auch in der HauptstraRe in Gersweiler

sowie der StralRe Am Neuhauser Weg in Dudweiler.

Im Bereich der Kernstadt Saarbriicken ist eine ganze Reihe von Strafenabschnitten den Vertrag-
lichkeitsklassen ,stark eingeschrankt vertraglich” und ,nicht vertraglich” zugeordnet. Ein wesent-
liches Defizit bei den meisten dieser Streckenabschnitte ist eine vorrangig bzw. ausschlieBlich am
motorisierten Verkehr orientierte Stralenraumgestaltung, die oftmals mit erheblichen Trennwir-
kungen sowie Defiziten fiir den Ful3- und Radverkehr einhergeht.

Abbildung 180: Vertraglichkeitsanalyse Kernstadt Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage LH Saarbriicken

Einen Sonderfall stellt die Stadtautobahn A620 dar, die anhand der definierten Kriterien nicht oh-
ne weiteres bewertet werden kann. Sie stellt jedoch insbesondere im Abschnitt zwischen der
Malstatter Briicke im Westen und dem Ende von St. Arnual im Osten eine so gravierende stadte-
bauliche Zasur und Larmquelle (Uber 80 dB) mit daraus resultierenden massiven Trennwirkungen
dar, dass sie als nicht vertraglich zu beurteilen ist. Hierbei ist insbesondere auch zu bericksichti-
gen, dass die Stadtautobahn erhebliche innerstadtische Flachen beansprucht (liber 13 ha alleine
zwischen Luisen- und Bismarck-Briicke) und

den Stadtteil Alt-Saarbriicken vom Fluss-  Abbildung 181: Paul-Marien-StralRe

raum und der Ubrigen Innenstadt nérdlich .

und westlich der Saar abtrennt.

Weiterhin fihrt die hochwassergefahrdete

Lage der Stadtautobahn dazu, dass die paral-
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lel verlaufende SaaruferstraRe und Franz-Josef-Réder-StraRe als Hochwasserumfahrung mit einer
entsprechenden Leistungsfahigkeit vorgehalten werden muss. Sie kdnnen daher derzeit weder
stadtebaulich ansprechender gestaltet werden noch mit besseren Wegebeziehungen fir Fullgan-
ger und Radfahrer ausgestattet werden. Stattdessen sind sie im Normalfall, d.h. ohne Hochwas-

ser, deutlich Gberdimensioniert.

Die wesentlichen sonstigen im Innenstadtbereich identifizierten Problemfelder sollen im Folgen-
den anhand von ausgewahlten Beispielen verdeutlich werden.

Eine ganze Reihe von Teilabschnitten des Cityrings ist als ,stark eingeschrankt vertraglich” und
,hicht vertraglich” eingestuft. Die wesentlichen Ursachen hierflir werden exemplarisch aus den
nebenstehenden Abbildungen deutlich: Sehr stark am flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr ori-
entierte StraRenraume, fehlende Radverkehrsanlagen, unzureichende, z.T. durch parkende Fahr-
zeuge mitgenutzte Gehwege, hohe Trennwirkungen insbesondere bei den vierspurigen StraRen,
angrenzende Wohnnutzungen. Dariber hinaus ist zu bertcksichtigen, dass auf dem Cityring durch
seine Bundelungsfunktion hohe Verkehrsstarken von mindestens 10.000 Kfz/24h auf den zwei-
spurigen und z.T. Uber 20.000 Kfz/24h auf den vierspurigen Abschnitten auftreten. Hieraus resul-
tieren — verstarkt durch die engen StraRenrdume — erhebliche Larm- und Luftschadstoffemissio-

nen (vgl. Kap. Umweltauswirkungen).

Abbildung 182: Richard-Wagner-Stralle Abbildung 183: Viktoriastralie

Auch die Ubrigen, z.T. unmittelbar an die FuRgangerzone angrenzenden HauptverkehrsstraRen
weisen deutliche Mangel auf. Die Dominanz des Kfz-Verkehrs bei der StraBenraumaufteilung ist —
wie das nebenstehende Beispiel zeigt — durch die Verlagerung des FuBverkehrs in Arkaden noch
weiter bzw. bis zum Maximum verscharft. Zusammen mit hohen Verkehrsstarken, Riickstauer-
scheinungen vor Lichtsignalanlagen und den damit einhergehenden Larm- und Schadstoffemissio-
nen fiihrt dies zu erheblichen Trennwirkungen und StraBenrdaumen ohne jegliche Aufenthaltsqua-
litat.

Abbildung 184: KaiserstralRe

Wie die nebenstehende Aufnahme der Kai-
serstralle zeigt, gilt dies nicht nur fiir Stra-
Renrdume, die stark durch den Kfz-Verkehr
gepragt werden. Auch der straBenunabhén-
gige Gleiskorper der Saarbahn fiihrt im ge-
samten Innenstadtbereich von der Mainzer
StraBe bis zum nordlichen Ende der Kaiser-

stralle zu einem ausschliefRlich durch den
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motorisierten Kfz-Verkehr und die Saarbahn gepragten Straenraum. Im Bereich der Kaiserstral3e
wird dies noch durch die beidseitigen Arkaden sowie das Fehlen von strukturierenden Griinele-
menten deutlich verstarkt. Der FulRgangerverkehr verschwindet somit fast vollstandig aus dem
StralRenbild. Auch fiir den Radverkehr sind keine Anlagen vorhanden.

9.4 Rickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

In den zwei Gruppendiskussionen im Rahmen des ersten Biirgerforums sowie in den weiteren Be-
teiligungsformaten wurde die Rolle des Kfz-Verkehrs im stadtischen Verkehrsgeschehen sehr am-
bivalent diskutiert. So wurden einerseits die wichtige Rolle des Kfz-Verkehrs und die diesbezliglich
notwendige gute Erreichbarkeit vor allem fir die nach Saarbriicken pendelnden Arbeitnehmer,
Kunden und Besucher betont. Gleichzeitig wurden jedoch weniger Autos auf den StralRen mit ei-
ner hoheren Qualitat im offentlichen Raum und damit einer hoheren Lebensqualitdt verbunden.
Konkret wurden die folgenden Themen angesprochen, die sich insbesondere auf eine Verbesse-

rung der Verkehrssituation in der Saarbriicker Innenstadt beziehen:

= Der Verkehrsring der Innenstadt sollte fiir eine verbesserte Wahrnehmung offensichtlicher
gestaltet werden. Verbunden mit einer gezielten Verkehrslenkung kénnen so v. a. die genann-
ten Probleme in den Zufahrten zur Innenstadt (Stauerscheinungen) angegangen werden.

= Um eine Reduktion der Verkehrsbelastungen in der Innenstadt — und damit eine Verbesse-
rung im Hinblick auf die Larm-, Luft- und Schadstoffbelastungen zu erzielen — sollten die An-
gebote im OPNV; P&R und Carsharing ausgebaut werden. Andererseits werden auch restrikti-
ve MaRnahmen, wie Durchfahrtsverbote fiir Lkw, allgemeine Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen oder das Einrichten von Shared Space-Rdaumen, von den Birgerinnen und Blirgern ge-
nannt. Der Aspekt von moglichen Schleichverkehren im Nebenstralennetz muss dabei Be-
riicksichtigung finden.

= Als weitere Moglichkeit zur Larmreduktion wird der Einsatz von , Flisterasphalt” genannt, der
beispielsweise bereits in der Saarbriicker Stral3e in Brebach zum Einsatz kommt.

= Von einigen Teilnehmern wird der Wunsch nach mehr Tempo-30-Abschnitten sowie autofrei-
en Zonen gedulert. Diese werden als Gewinn sowohl fiir FuBganger und Radfahrer als auch
Einzelhandel und Gastronomie gewertet. Ein generelles Tempo 30 in der Innenstadt Saarbri-

ckens wird jedoch nicht von allen Biirgerinnen und Biirgern beflirwortet.

9.5 Zusammenfassende Bewertung

Fiir die Analyse des flieRenden Kfz-Verkehrs wurden das vorhandene StraRennetz mit seinen Cha-
rakteristika, die derzeitige Verkehrsnachfrage sowie die Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs mit den
StraRenrdumen und Umfeldnutzungen betrachtet. Insgesamt ist dabei festzustellen, dass die Ver-
kehrsanlagen und StraRenrdume in Saarbriicken sehr stark an den Belangen des Kfz-Verkehrs aus-
gerichtet sind. Die Stadt verfligt dementsprechend Uber eine gute Uberregionale und regionale

Anbindung und sehr gute Erreichbarkeiten fir den Kfz-Verkehr. Es wird damit insbesondere auch
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seiner oberzentralen Funktion fir die Region gerecht. Gleichzeitig sind jedoch insbesondere bei
der innerstadtischen Verkehrsfihrung und Orientierung sowie im Hinblick auf die

Umfeldvertraglichkeit und die Folgewirkungen des Kfz-Verkehrs deutliche Defizite festzustellen.

Das Strallennetz in Saarbriicken ist vor allem durch die Stadtautobahn A620 gepragt, die die In-
nenstadt sowie den iberwiegenden Teil der Stadtteile unmittelbar und mit vergleichsweise hohen
Geschwindigkeiten erschlieBt. In Verbindung mit weiteren leistungsfahigen radialen Zulaufstre-
cken auf das Stadtgebiet sowie leistungsfahigen Tangenten ergeben sich fiir die meisten Bereiche
des Stadtgebiets sehr gute Erreichbarkeiten und fiir viele Verkehrsbeziehungen sehr hohen Reise-
geschwindigkeiten, insbesondere im Vergleich mit den anderen Verkehrsmitteln. Gleichzeitig be-
fordern diese guten Erreichbarkeiten aber auch die Kfz-Nutzung sowie die Ausdehnung der Akti-
onsraume der Verkehrsteilnehmer und damit letztlich die Zunahme der Verkehrsleistungen und

der verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoffemissionen.

Das stadtische Hauptstralennetz ist Innenstadtbereich durch eine insbesondere fiir Ortsfremde
relativ komplizierte Verkehrsfiihrung gepragt. Die vollstandige Einbeziehung der Stadtautobahn in
die InnenstadterschlieBung und sogar fiir Verkehrsbeziehungen innerhalb der Innenstadt sowie
zahlreiche EinbahnstraRen und Abbiegeverbote machen auch fiir Ortskundige Umwegfahrten er-
forderlich. Fir Ortsunkundige erschwert sie insbesondere auch die Orientierung erheblich, was an
einzelnen Punkten sogar zu haufigen Stérungen im Verkehrsfluss flihrt. Letzteres gilt auch im Hin-
blick auf die z.T. sehr komplexen Verkehrsfiihrungen an den grofRen Kreisverkehren und Knoten-
punkten im Stadtgebiet. Im Rahmen der Konzeptentwicklung sind somit sowohl Uberlegungen
hinsichtlich der grundsatzlichen Netzstruktur als auch der eher kleinrdumigen Verkehrsfiihrung

auf einzelnen Routen bzw. einzelnen Knotenpunkten erforderlich.

Die Verteilung der Nachfrage im flieBenden Kfz-Verkehr auf das StraBennetz spiegelt die be-
schriebenen Funktionen der Stadtautobahn und des Ulbrigen HauptstraBennetzes wider. So sind
die hochsten Verkehrsstarken neben der Stadtautobahn vor allem auf der West- und Ostspange,
den in die Stadt flihrenden Radialen sowie den Anbindungspunkten an die Stadtautobahn festzu-
stellen. Dariber hinaus weist die Stadtautobahn im zentralen Innenstadtbereich mit tiber 45 % ei-

nen Uberaus hohen Binnenverkehrsanteil auf.

Die negativen Folgen der Dominanz des Kfz-Verkehrs zeigen sich in den Ergebnissen der Vertrag-
lichkeitsanalyse. So weist ca. ein Viertel bzw. ca. 40 km des untersuchten StraRennetzes in mehre-
ren Bewertungsbereichen gravierende Mangel auf. Die Streckenabschnitte befinden sich dabei
gehauft sowohl im Kernstadtbereich als auch auf den wichtigen Stadt-Umland-Achsen sowie in
den Kernbereichen einzelner Ortsteile. Die negativen Bewertungen ergeben sich dabei in den
meisten Fallen aus dem Zusammentreffen von Wohnnutzungen entlang der StraRe mit hohen Kfz-
und Lkw-Verkehrsstarken und den mit diesen einhergehenden Larm- und Luftschadstoffemissio-
nen sowie aus hohen Geschwindigkeiten. Weitere Mangel resultieren aus den stark durch den
flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr gepragten, z.T. Uberdimensionierten StraBenrdaumen, die
eine hohe Trennwirkung und nur geringe Aufenthaltsqualitdten aufweisen und in denen fir den
FulR- und Radverkehr oftmals nur ,Restflichen (ibrigbleiben”, die zudem erhebliche bauliche

und/oder funktionale Mangel aufweisen.
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Besonders hervorzuheben ist zudem die starke Unvertraglichkeit der Fiihrung der Stadtautobahn
mitten durch den zentralen Innenstadtbereich. Die von der Autobahn ausgehenden Ldarm- und
Luftschadstoffemissionen belasten dabei die auf beiden Seiten angrenzenden Stadtgebiete sowie
den Saarbereich Uberaus stark. Darliber hinaus fiihren die gravierende stadtebauliche Zasur und
der Flachenverbrauch der Stadtautobahn und der erforderlichen Hochwasserumfahrung sowie die
Blindelung auf relativ wenige Querungsmoglichkeiten zu einer deutlichen Trennung der angren-
zenden Stadtteile. Im Zuge der Konzeptentwicklung sind daher insbesondere fiir die Stadtauto-
bahn und Hochwasserumfahrung unterschiedliche Handlungsstrategien, ob mit oder ohne Tun-

nellésung, zu analysieren und zu bewerten.

Tabelle 25: Starken-Schwachen-Analyse fir den Kfz-Verkehr

+  gute Uberregionale und regionale Anbin- - schwierige Orientierung in der Innenstadt auf-
dung grund der Verkehrsfiihrung (Ausfahrt von der
Autobahn, EinbahnstraBen, Abbiegeverbote,

Notwendigkeiten zur Saarquerung und zu

Umwegfahrten)

+  Autobahnen bieten sehr direkte und - City-Ring nicht wahrnehmbar und nicht wirklich
schnelle ErschlieBung der Innenstadt und als Ring nutzbar
der meisten Stadtteile

+  insgesamt sehr gute Erreichbarkeiten und - schwierige Orientierung an grofRen und komple-
hohe Reisegeschwindigkeiten xen Knoten (Kreisverkehre)

+  sehr freier Verkehrsfluss zu den meisten - ausgepragte Belastungen in der Morgen- und
Zeiten des Tages Nachmittagsspitze mit Staus auf der Autobahn

und im Innenstadtbereich

- stark auf Kfz-Verkehr ausgerichtete Gestaltung
von StraBenrdumen und Knotenpunkten (Uber-
dimensionierung, keine/geringe Vertraglichkeit
etc.)

- erhebliche Ldrm- und Luftschadstoffemissionen
durch den Kfz-Verkehr
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10 Analysen zum ruhenden Kfz-Verkehr

Fir den ruhenden Kfz-Verkehr ergibt sich je nach Lage in Saarbriicken ein differenziertes Bild, so-
dass zur genauen Einzelfallabschatzung kleinrdaumige Detailanalysen notwendig werden. Im Rah-
men des Verkehrsentwicklungsplans kann das Thema des ruhenden Verkehrs daher auf gesamt-
stadtischer Ebene nur generell behandelt werden. Um dennoch auch kleinrdumigere Analysen
durchfiihren zu kénnen, wurden bestehende Parkraumgutachten sowie Daten der Parkhausbe-
treiber aus dem Jahr 2014 ausgewertet. Dariiber hinaus wurde der Parkdruck in den einzelnen
Stadtquartieren anhand von Grunddaten des Verkehrsmodells analysiert. Dadurch lassen sich Ge-
biete identifizieren, fir die ein potenziell hoher Parkdruck festzustellen ist. Diese Daten geben

aber nur eine grobe Orientierung und ersetzen nicht feinrdumige Detailuntersuchungen.

10.1 Parkraumangebot in der Innenstadt

Insgesamt verfligt die Innenstadt von Saarbriicken (iber 15.500 6ffentliche Kfz-Stellplatze, davon
rund 8.800 auf Parkpldtzen oder in Parkhdusern und Tiefgaragen sowie rund 6.700 Stellplatze im
offentlichen StraBenraum, die zusatzlich durch ca. 470 Sonderstellplatze erginzt werden® (siehe
Abbildung 186). Dariber hinaus bestehen gerade in der Innenstadt Saarbrickens auch noch viele
private Stellplatzanlagen, die z. B. fiir Verwaltungsmitarbeiter, Arbeitnehmer oder Bewohner be-
reitstehen. Deren Zahl kann nicht im Einzelnen abgeschatzt werden, sie wird aber bei weitem

noch einmal iber dem des offentlichen Stellplatzangebotes liegen.

Abbildung 185: StraRenraumstellplatze in der Abbildung 186: Gesamtilbersicht Gber die Innenstadt-

Innenstadt nach Bewirtschaftung stellplatze
o
M Parkschein bis 1h 8000 -
7000 6716
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M Bewohnerparken 5000
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M Frei 3000 -
2000 -
M Behindertenstellplatze
1008 1 25560 20 37 84
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage Parkraumplan Innenstadt Saarbriicken - Juni 2014; Website Stadt Saarbriicken

Von den rund 6.700 Stellplatze im StraBenraum gelten fur fast die Halfte Bewohner-
parkregelungen, ca. ein Drittel ist mit Parkschein kostenpflichtig und fast 1.200 Stellplatze sind frei
nutzbar (siehe Abbildung 185). Fiir die mit Parkschein bewirtschafteten Stellpldtze gelten Hochst-

parkdauern von bis zu einer Stunde oder bis zu drei Stunden. Von den 6.700 Stellplatzen sind 205

“1 Weitere Motorradstellplitze Am Obertor sowie hinter dem Staatstheater sind derzeit in Planung (jeweils 10).
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Behindertenstellplatze. Dies entspricht einem als gut zu bewertenden Behindertenstellplatzanteil

von ca. 3%* im 6ffentlichen StraRenraum.

Abbildung 187: Parkraumbewirtschaftung in der Saarbriicker Innenstadt

Legende

—freies Parken . 3 V4
kostenpfl. Parken

" {1h oder 3h Maximaldauer}
— Bewohnerparken
Gehihrenzone Innenstadt
1,80 EUR/R
weitera Gebihrenzenen
0,70 EUR/h

Quelle: Planersocietat, Daten- und Kartengrundlage: Stadt Saarbriicken

Insgesamt zeigt die Saarbriicker Innenstadt eine tGberdurchschnittlich hohe Ausstattung mit Stell-
platzen. Werden die Bewohnerstellpldtze nicht bericksichtigt, existiert pro 15m? Verkaufsflache
ein Stellplatz in der Innenstadt.*’ Im Vergleich zu anderen Stidten* ist dieses Angebot als gut zu
werten und liegt bereits ber der typischen Stellplatzanzahl von innerstadtischen Shopping-

Centern, die durchschnittlich 24 m? Verkaufsflache/Stellplatz aufweisen®.

Die Parkierungsanlagen (im Wesentlichen Parkhduser) innerhalb der Innenstadt bzw. innerhalb
der Grenzen der Parkzonen bieten insgesamt hohe Kapazitdten (gut 8.800 Stellpldtze), wodurch
zum einen eine gute Autoerreichbarkeit der City sichergestellt wird, zum anderen aber auch zu-
satzlicher Quell- und Zielverkehr im Bereich der Altstadt erzeugt wird. Ein GroRteil dieser Park-
hauser gehort zu privaten Betreibern (siehe Abbildung 188). An der Hochschule fiir Technik und
Wirtschaft des Saarlandes (HTW) steht seit dem Jahr 2014 ein privates Parkhaus mit 460 Stellplat-
zen zur Verflugung. Da dieses nicht offentlich zugdnglich ist, sondern nur fir Studen-
ten/Mitarbeiter der HTW, ist es nicht Teil der folgenden Betrachtungen. Dennoch ist davon aus-
zugehen, dass durch verlagertes Mitarbeiter-/Studentenparken in das Parkhaus StraBenraument-

lastungen entstehen.

*> GemaR DIN 18024-2 und 18025-1 sind in einer Anlage des ruhenden Verkehrs 1% der Pkw-Parkstinde, mind.

jedoch 2 Parkstande rollstuhl- und behindertengerecht auszufiihren.

Werden die Bewohnerstellplatze noch hinzugerechnet, verbessert sich das Verhéltnis sogar auf 11:1
bspw. Kassel: 17 m?, Bielefeld: 20m?2, Hamm 21 m?2, Milheim (Ruhr): 13 m?

% Eigene Berechnung nach DSSW (2007), S. 18, fiir innerstidtische Shopping Center mit Baudatum > 1996

43
a4
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Abbildung 188: Kapazitat der Parkierungsanlagen in der Innenstadt

Europaalioe Dudwaeller Stratie @ ) @

Schutzensiralie @

Braverstralle

HafenstraBe

‘®; | mrescaine A LY HauptbahnhotiNeve Mitts
76) (474) "
Cinostar .
Westspange «o.orefihalls :
Galena Kaufho! @ @

P F-Dobisch-Str
Beethofenplatz

- Lampertshof

@ | '
i 3 BimengaichenF utlerstr

— ) " Saaroto (R

; > @ I @
Sparkasse \ ¢
24 J Rathaus

Roonstrafie
Karstadt

; Staatstheater Saartandmuseum
Legende

privat betriebene Anlage
mit Anzahl der Steliplatze

@ stadtisch betriebene Arlage @
mit Anzahl der Stellplatze pemradhes

Quelle: Planersocietat, Daten- und Kartengrundlage: Stadt Saarbriicken
Parkleitsystem

Zur Steuerung des Parksuchverkehrs besitzt Saarbriicken ein dynamisches Parkleitsystem aus den
1990er Jahren. Das bisherige System (Anzeigen sowie Rechnereinheit) entsprach nicht mehr dem
Stand der Technik und war zunehmend stérungsanfallig (siehe Abbildung 189). Ein neues System
soll bis ca. Mitte 2015 installiert werden. Statt eines dynamischen Systems kommt zukiinftig aus
Kosten-Nutzen-Griinden ein statisches System zum Einsatz, das Uber eine einfach wahrzuneh-
mende Beschilderung zu den drei ndchstgelegenen Parkmoglichkeiten weist. Hierbei sind die Par-
kierungsanlagen mit eindeutigen Nummern versehen (siehe Abbildung 190), auf die auf entspre-

chenden Internetprasenzen bzw. in Stadtplanen verwiesen werden soll.
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Abbildung 189: Veraltetes, technisch defektes PLS Abbildung 190: beispielhafte Beschilderung des
neuen Systems

Quelle: Stadt Saarbriicken

10.2 Bewohnerparken in der Saarbriicker Innenstadt

Grundsatzliche Bewohnerparkregelungen

Durch Bewohnerparkregelungen soll flir Anwohner in Wohngebieten mit einem hohen Parkdruck,
der auch durch gebietsfremde Parker entsteht, die Chance erhéht werden, einen freien Stellplatz
zu finden. Hierzu werden gegen eine intervallweise zu zahlende Gebihr Bewohnerparkausweise
ausgestellt. Fest reservierte Stellplatze flir Bewohner impliziert dies jedoch nicht, sodass ein freier
Stellplatz auch nicht garantiert werden kann. Fiir Bewohnerparkregelungen gibt es in der allge-
meinen Praxis unterschiedliche Ansatze, die im Folgenden kurz zusammengefasst werden (siehe
hierzu FGSV 2005: EAR).
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Trennprinzip
(grob) mit Posi-
tivbeschilderung
(z 314)":

Bewohner

mit Parkausweis
Nr.

Trennprinzip
(fein)*’:

Bewohner
mit Parkausweis
Nr.

mit Parkschein
8-20 Uhr

Wechselprinzip:

mit Parkschein

Bewohner

mit Parkausweis

frei 20 - 8h

Mischprinzip:

Bewohner
mit Parkausweis
Nr.

mit Parkschein

Trennprinzip (grob) = ausschlieRliches einem Zu-

mit Negativbeschilde-

Bewohnerparken in

sammenhadngenden Gebiet

;;gi):(z 286 oder = nurin kleinen Gebieten umsetzbar
= deutliche Erhéhung der Chance fiir Bewohner, einen freien
Stellplatz zu finden
oder = verstandliche und einpragsame Regelung

= evtl. in Zeiten schwacher Bewohnernachfrage viele ungenutz-
te Stellplatzkapazitaten

ZONE = Interessenskonflikte mit dem Einzelhandel mdoglich bei Aus-
Bewohner schluss o6fftl. Parkens
mit Parka;sl\:/;siNr

= Stellplatze durch Bewohner dauerhaft nutzbar

= tagsiber begrenzte Nutzung durch den offentlichen Verkehr, bspw. 8 Uhr bis 20 Uhr
(Parkschein oder Parkscheibe)

= effiziente Nutzung der Parkraumkapazitdten in Gebieten mit Nachfrageiiberlagerungen

= flexible Anpassung an den Bewohnerbedarf

= hoher Bedarf nach Kontrollen

= Stellpldtze sind fiir den 6ffentlichen Verkehr dauerhaft nutzbar
= Bewohnerparken wird zu bestimmten Zeiten zugelassen

= flr Gebiete mit abnehmendem Parkdruck des o6ffentlichen Verkehrs

abends
Bewohner
i Parkausweis = hoher Bedarf nach Kontrollen
frei 20 - 8h

= Stellplatze durch Bewohner und den o6ffentlichen Verkehr (Parkschein oder Parkscheibe)

nutzbar

= als Zone (Z 290) mit straBRenabschnittsweisem Kurzzeitparken umsetzbar

= in einigen Stadten auch Kombination mit (eingelagerten) Teilabschnitten mit reinem

Kurzzeitparken (Entlastung der ,Mischbereiche” von Kurzzeitparkern)

= Gebiete mit sich ergdnzender Nachfrage nach Bewohnerparken

= wenig geeignet fiir Gebiete, in denen noch spatnachmittags/abends ein hoher Parkdruck
durch den 6ffentlichen Verkehr besteht

= hoher Bedarf nach Kontrollen

46

Trennprinzip (grob) mit Zeichen 314: Anwohnerparkvorrecht nach altem Recht; bereits angeordnete Beschil-

derungen mit Zeichen 314 behalten weiterhin ihre Gltigkeit. Zeichen 286/290.1 soll vorrangig angewendet

werden.
Bewohnerparkberechtigungen als Freistellung von anderen ParkraumbewirtschaftungsmalRnahmen (Trenn-

prinzip fein, Wechselprinzip, Mischprinzip) werden nach VwV-StVO ausschlieBlich mit Zeichen 314 oder 315
ausgewiesen.
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In den letzten 15 Jahren hat sich das Mischungsprinzip mit Parkscheinregelung zunehmend in der
Bewirtschaftungspraxis verbreitet. Das Wechselprinzip findet hingegen kaum noch Anwendung.
Hierbei zeigen sich bei der nachtraglichen Umwandlung des Trennungsprinzips zum Mischungs-
prinzip teils deutliche Auslastungserhohungen der Bewirtschaftungsbereiche aufgrund des zusatz-
lichen Parkraums fiir Kurzzeitparker. Die Auslastungserhdhungen und teils Uberlastungen sind
umso starker, je hoher der Anteil der kurzzeitparkerrelevanten Nutzungen mit v.a. abendlichem
Besucheraufkommen ist. Insbesondere die Umwandlung flachendeckender Bereiche mit Tren-
nungsprinzip (Trennungsprinzip grob) erhdht hierbei die Anzahl der Kurzzeitstellplatze deutlich
und fuhrt zu einem sprunghaften Anstieg des Parkdrucks. Dariiber hinaus zeigt sich erwartungs-
gemal, dass die Umwandlung zu Mischbereichen mit einem gebiihrenfreien Kurzzeitparken
(Parkscheibe) zu einer tendenziell noch stirkeren Nachfrage fiihrt als das gebihrenpflichtige.*®

Bei Bewohnerstellplatzen ist es Ublich, eine gegenliber der tatsdchlichen Anzahl der Bewohner-
stellplatze erhdhte Zahl von Parkausweisen auszugeben. Nach den EAR kann davon ausgegangen
werden, dass ca. 90% der Berechtigten sich einen Parkausweis ausstellen lassen. Ein Schlissel von
durchschnittlich 1,6 parkberechtigten Kfz je Bewohnerstellplatz solle demnach nicht Gberschritten
werden (vgl. FGSV 2005). Dabei ist die tatsachlich ausgegebene Anzahl der Parkausweise aber von
der Gebietsstruktur abhingig und einzelfallbezogen zu ermitteln. Ublich sind hier Werte bis 1,5

oder 2%, teils auch noch daruber.

Bewohnerparken in Saarbriicken

Schwerpunkte der Bereiche mit Bewohnerparkregelungen sind die dicht bebauten Wohnquartiere
der Innenstadt. Hierzu zdhlen insb. das Nauwieser Viertel, die Wohnstrallen um die Mainzer Stra-
Re sowie die westlichen Teile Alt-Saarbrickens (siehe hierzu Kapitel 10.1, Abbildung 187). Saarb-
ricken regelt das Bewohnerparken hier nach dem Trennprinzip (grob) mit einer Gltigkeit von
8 Uhr bis 20Uhr montags bis freitags und samstags von 8 Uhr bis 16 Uhr. Wahrend dieser Zeit diir-
fen demnach nur Bewohner mit Berechtigungsausweis auf den Stellplatzen parken. Hierbei sind
teils mehrere zusammenhdngende Stralenrdaume ausschlieRlich nach dem Trennprinzip bewirt-
schaftet. Vor allem entlang der Gebietsrander oder an HauptverkehrsstraBen wird die Bewirt-
schaftung durch Kurzzeitstellpldtze oder teils freie Stellplatze ergénzt (,grobkdorniges Trennungs-
prinzip“, siehe bspw. Abbildung 191). Teilweise finden sich in einigen Gebieten auch kleinrdumige-
re Mischungen aus Bewohnerstellplatzen mit Trennungsprinzip (grob) und Kurzzeitstellplatzen
oder freiem Parken (,Trennungsprinzip feinkornig”, siehe bspw. Abbildung 192). Ziel der vielfa-
chen Bewirtschaftung nach dem Trennungsprinzip mit grobkdérniger Mischung ist es, Parksuchver-
kehr in den Wohngebieten zu verringern und die Verstandlichkeit der Parkregelungen durch ein

stadtweit einheitliches System des Trennungsprinzips zu erhéhen.

Derzeit wird eine Erweiterung des Bewohnerparkens bis 22 Uhr in den Parkzonen Nauwieser Vier-
tel (E1 und E2) sowie Mainzer StraBe (H1 und H2) getestet und anschlieBend ausgewertet. Hinter-

grund sind die Uberlagerungen des Bewohnerparkens mit dem gebietsfremder Parker vor allen

8 siehe hierzu BASt 2006: Aktuelle Praxis der Parkraumbewirtschaftung in Deutschland

49 2.B. Neuss 2,0; Liibeck 1,84; Miinster 2,5; Kassel 1,3; Karlsruhe 2,5
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Dingen in diesen Gebieten (siehe hierzu die Auswertungsergebnisse der Parkraumerhebung 2010,

Kapitel 10.4). Fir Anwohner ist es daher teilweise schwierig, abends einen Stellplatz zu finden.

In Saarbricken sind im Jahr 2013 rund 4.600 Bewohnerparkausweise bei knapp 3.200 Stellplatzen
(Faktor ca. 1,4) ausgegeben worden, wobei das Verhéltnis je nach Parkzone variiert. Der Wert
liegt somit noch im von der FGSV empfohlenen Bereich bis zum Schllssel von maximal 1,6 sowie
unter den Werten anderer Stadte.

Abbildung 191: Grobkérniges Trennungsprinzip im Um-  Abbildung 192: Feinkdrniges Trennungsprinzip
feld Mainzer Stralle (pink: Bewohnerparken, blau: Kurz- im Umfeld SchloRplatz

< [ )
L v/ e P‘ “f"l :' 4 § : P
Quelle: Parkraumplan Innenstadt, Stadt Saarbriicken Quelle: Parkraumplan Innenstadt, Stadt Saarb-
2014 riicken 2014

10.3 Parkgebiihren in der Innenstadt

Die Parkgebiihren in der Innenstadt variieren je nach Zentralitdt der Stellplatze sowie nach Be-
treiber (stadtisch oder privat). Die stadtisch betriebenen Stralenraumstellpldtze weisen Gebiih-
ren von 1,60 EUR/h*° fiir zentrale Lagen sowie von 0,70 EUR fiir die erste Stunde”" fiir Innenstadt-
Randbereiche auf (siehe Abbildung 187 und Abbildung 193).

Fiir die stadtisch betriebenen Parkplatze bzw. -hduser, die alle weniger zentral als die privat be-
triebenen liegen, fallen Gberwiegend Geblihren von 1,00 EUR/h an. Beim Parkplatz BrauerstraRe
sind dies 1,20 EUR/h und beim Parkplatz Dudoplatz (Dudweiler) 0,60 EUR/h. Die Gebihren der
Parkierungsanlagen der privaten Betreiber weichen von den stadtischen Anlagen teils deutlich ab.
Sie liegen in der Regel bei etwa 1,50 EUR bis 2,00EUR je Stunde.’” Die gegeniiber den StraRen-
raumstellplatzen sowie den stadtischen Parkhdusern hohen Gebiihren sind aus Nutzersicht als
Hemmnis zu werten, in den privaten Anlagen zu parken. Da die in der zentralen Innenstadt gele-
genen Parkierungsanlagen vollsténdig in privater Hand sind, wird die stadtische Einflussnahme auf

die Parkgeblihren erschwert.

*® Die angegebenen Werte gelten fiir die ersten 60 angefangenen Minuten.

10,30 EUR fiir die ersten 30 Minuten, 0,40 EUR fur jeweils alle weiteren 30 Minuten

2 Auf dem Parkplatz HafenstraRe fallen 3,50 EUR an, jedoch pauschal je Parkvorgang; zudem ist dieser Parkplatz
werktags nur von 17 Uhr bis 7 Uhr sowie samstags und sonntags ganztags zuganglich; daher ist dieser eher als
Parkplatz flir Anwohner anzusehen.
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Abbildung 193: Parkgebiihren je erste Stunde fiir StraBenraumparken (Innenstadt) und wichtige Parkie-
rungsanlagen

Parkenin Saarbriicken - Kostentabelle je erste Stunde

0,00€ 0,50€ 1,00€ 1,50€ 2,00€
StraBenr_aum L60€ Parken StraBenraum Innenstadt
StraRenraum (Innenstadt-Randbereiche)
Am Schloss

Congresshalle Parkierungsanlagen Innenstadt

Europagalerie
Galeria Kaufhof
Hauptbahnhof
Karstadt
Lampertshof
Rathaus
Staatstheater
Beethovenplatz
Futterstrale / BirnengaRchen
CineStar
Fritz-Dobisch-StraBe
Saartoto

Neue Mitte
RoonstralRe
Saarlandmuseum
Sparkasse (nurKunden)
Westspange
Dudweiler Str.
Europaallee
Brauerstralle
SchiitzenstraBe
LebacherStralRe
Stromstrale
Dudoplatz
Dudweiler (TG)

enlos

Betreiber:
@B stadtisch
B privat

Parkierungsanlagen auBerhalb
derlInnenstadt

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Landeshauptstadt Saarbriicken — Website Parken

Die Parkgebuhren in umliegenden Mittelzentren, wie zum Beispiel in Saarlouis mit 0,50 EUR/h,
oder die von Einkaufszentren, bspw. das Saarpark-Center in Neunkirchen/Saar mit 0,60 EUR/h,
liegen unter den Parkgebiihren Saarbriickens. Im Vergleich zu dhnlich groBen Stadten mit dhnli-
chen Problemlagen (hohe bauliche (Nutzungs-)Dichte, Pendlerstrome, hoher Parkdruck) erweisen
sich die Parkgebiihren in der Saarbriicker Innenstadt jedoch als durchschnittlich bis eher niedrig,
was die stadtisch betriebenen Stellplatzanlagen betrifft. Demgegeniiber liegen die Geblhren der
privaten Betreiber der Parkierungsanlagen in etwa auf dem Niveau anderer Stadte.

Tabelle 26: Parkgebiihren im Stadtevergleich

offtl. Stellplatze im stidtisch betriebene privat betriebene
StraRenraum Parkierungsanlagen Parkierungsanlagen
(Parkgebiihren in EUR/h) | (Parkgebiihrenin EUR/h) | (Parkgebiihren in EUR/h)
Saarbriicken 0,70 -1,60 € 0,70-1,20 € i.d.R.1,50 - 2,00 €
Kassel 1,00 €-2,00€ 0,50 - 1,50 € (i.d.R. 1,00 €)
Hamm 1,00 € 0,50-1,50€
Trier 1,60 € 1,50 €
Libeck 1,00-200€ 1,00-2,00 €
Bielefeld 1,00-200€ 1,00 -3,00 €
Karlsruhe 2,00 € 050-200£
Freiburg i. Br. 220€ 1,00 -2,00 €

Quelle: Internetauftritt der Stadte
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10.4 Parkraumnachfrage in der Innenstadt: StraBenraumstellplitze

Auslastung der Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum nach Art der Bewirtschaftung

Fiir die rund 6.700 Stellplatze sowie die ca. 470 Sonderstellpldtze im innerstadtischen Straflen-
raum wurde im Jahr 2010 eine Vollerhebung durchgefiihrt®. Hierbei zeigte sich eine Auslastungs-
spitze der Stellplatze zwischen 20 Uhr und 22 Uhr mit einer Belegungsquote von 85 % der regula-
ren Stellplatze®®. Im Umkehrschluss bedeutet dies aber auch eine Restkapazitat von noch mehr als
1.000 freien Stellplatzen. Belegungsquoten von 85 % und hoher sind allgemein schon als hoch ein-

IM

zuschatzen und fiihren tendenziell dazu, dass der Parkraum von Autofahrern als ,,voll“ empfunden

wird und dass auch falsch geparkt wird.

Zusatzlich zu den auf den reguldren Stellpldatzen parkenden Fahrzeugen wurden im Jahr 2010 auch
die Fahrzeuge im Halteverbot aufgenommen. Die héchste Zahl der Falschparker im Halteverbot
zeigt sich auch hier zwischen 20 Uhr und 22 Uhr mit insgesamt 326 Fahrzeugen, obwohl im Unter-
suchungsgebiet noch 1.000 Stellplatze unbelegt waren.

Die Addition der Anzahl der Fahrzeuge, die auf reguldren Stellplatzen parken und derer, die im
Halteverbot stehen, ergibt die Gesamtnachfrage nach Parkraum im Untersuchungsgebiet. Wird
die Zahl der reguldren Stellplatze dieser Gesamtnachfrage gegenilbergestellt, zeigt dies die Ge-
samtauslastung des Untersuchungsgebietes mit einem Spitzenwert von fast 90% im Bereich
20 Uhr bis 22 Uhr (siehe Abbildung 194).

Abbildung 194: Zahl der parkenden Fahrzeuge und Auslastung der Stellpldtze/Gesamtauslastung
7000 100%

- 90%
6000

- 80%

5000 L 70%

|- 0,
4000 - 60%
- 50%
3000 - L a0%

2000 - - 30%
- 20%
1000 -
- 10%

- 0%
2:00-5:00 8:30-10:30 12:30-14:30 15:30-17:30 20:00-22:00

I Gesamtzahl parkender Kfz I parkende Kfz auf reguldren Stellplatzen
I parkende Kfz im Halteverbot Auslastung der reguldren Stellplatze

« ¢ ¢ » Gesamtauslastung (Angebot/Nachfrage)

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage R+T 2010

Die hohe Gesamtauslastung des Untersuchungsgebiets von 90% in den Abendstunden ist insbe-

sondere durch Uberlagerungen der abendlichen Nachfrage der Anwohner nach Stellplatzen (insb.

> siehe hierzu R+T — Topp, Huber, Hagedorn 2010: Stadt Saarbriicken — Parkraumangebot und Parkraumnach-

frage
Anwohnerstellplatze, Parkpldatze mit Parkschein, Parkplatze mit freiem Parken, Sonderstellpldtze, Lieferberei-
che

54
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rickkehrende Berufstatige) mit der Parkraumnachfrage externer Nutzergruppen zu erkldren. Zu
letztgenannten gehoren vor allem Besucher von Gastronomie-, Kultur- und sonstigen Freizeitein-
richtungen der Innenstadt und aufgrund verlangerter Ladenoffnungszeiten teilweise Kunden des
Einzelhandels sowie in geringem MaRe Beschiftigte. Uber die weiteren Tageszeitraume hinweg
liegt die Gesamtauslastung bei max. 78 %. Zwar besteht von vormittags bis in den Abend eine ho-
he Nachfrage nach Stellplatzen durch Externe (Beschaftigte, Besucher der Innenstadt etc.), jedoch

ist die Bewohnernachfrage nach Stellplatzen geringer.

Abbildung 195 stellt die Auslastung der Stellplatze nach Bewirtschaftungsform im Tagesverlauf
dar. Der Tagesverlauf fir die Bewohnerstellplatze zeigt entsprechend der Bewohnernachfrage ei-
ne Spitze in den Nacht- sowie Abendstunden mit einer Belegungsquote von fast 90 %. Mittags ist
die Nachfrage auf den mit Parkschein bewirtschafteten Stellplatzen am hdchsten, was vermutlich
auf Kurz- und Mittelzeitparker (Kunden des Einzelhandels, Besucher der Innenstadt) zuriickzufiih-
ren ist.

Abbildung 195: Auslastung der Stellplatze nach Bewirtschaftung
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.'\..‘..oo O.....- ’-..o
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2:00-5:00 8:30-10:30 12:30-14:30 15:30-17:30 20:00-22:00

= = Auslastung Bewohnerstellplitze Auslastung Stellplatze Parkschein e « © * Auslastung freies Parken
Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage R+T 2010

Nebenstehende Abbildungen stel-  Appildung 196: Kfz auf Bewohnerstellplitzen nach Parkberechti-
len die Anzahl der parkenden 8uUng

Fahrzeuge auf Bewohnerstell- 3000 2456

platzen sowie Parkscheinstellplat- 2(5)88 : ki

zen dar. Aufgrund der Bewirt- 1500 - 74

schaftungszeit von 8 Uhr bis 20 logg i 1459

Uhr wurden nur in diesen Zeiten > 0 : ‘ ‘ ‘ ‘
Fahrzeuge ohne Parkberechti- 2:00-5:00 8:30-10:30 12:30-14:3015:30-17:3020:00-22:00
gung/FaIsch pa rker festgestellt. M Kfz auf Bewohnerstellpldatzen mit giltiger Berechtigung

B Anzahl Falschparker auf Bewohnerstellplatzen

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage R+T 2010
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Der Anteil der Falschparker auf
Abbildung 197: Kfz auf PS-Stellplatzen nach Parkberechtigung

2000 - 1844

den Bewohnerstellplatzen betrug
im Jahr 2010 etwa 1/3 der par-

1625 1629
kenden Kfz. Zwischen 15:30 Uhr 1500
. 125
und 17:30 Uhr wurden bspw. 780 112
Stellplatze durch Falschparker be-
legt. Der Anteil der Falschparker >00
auf  Parkscheinstellplatzen st 0 - : : : — B

2:00-5:00 8:30-10:30 12:30-14:3015:30-17:3020:00-22:00

demgegeniiber noch wesentlich
héher und belduft sich auf 60% 1 Kfz auf Parkschein-Stellplatzen mit glltigem Parkschein

: B Anzahl Falschparker auf Parkschein-Stellplatzen
bis zu 70 %.

Quelle: Planersocietat auf Grundlage R+T 2010

Auslastung der einzelnen Bewirtschaftungszonen nachts (2 Uhr bis 5 Uhr)

In Abbildung 198 sind die Gesamtauslastungen der Bewirtschaftungszonen nachts (2 Uhr bis 5Uhr)
abgebildet. Ein hoher Parkdruck ist in den Bereichen N1 bis N3 sowie in der zentralen und 6stli-
chen Innenstadt festzustellen. In den Parkzonen G, C1, I1 und 12 parken sogar mehr Fahrzeuge als

Stellplatze vorhanden sind.

Der Parkdruck in den Nachtstunden ist ein Indikator fiir die Nachfrage der Anwohner nach Stell-
platzen, denn ein GroRteil der externen Parkraumnutzer benétigt lediglich tagstiber oder in den
Abendstunden einen Stellplatz. Dennoch muss auch nachts von einer geringen Zahl gebietsfrem-
der Nutzergruppen ausgegangen werden (z.B. Ubernachtungsgiste).

Abblldung_198 Gesamtauslastung (Stellplatznachfrage Vs. SteIIpIatzangebot) ZW|schen 2 Uhr und 5 Uhr

u.m £

1 S

Legende

Gesamtauslastung

02:00 Uhr - o5:00 Uhr
Auslastung < 50 %

Auslastung > 50 % - 60 %
Auslastung >60 % -75% | \

~ Auslastung > 75 % - 85 %
- Auslastung > 85 % - 100 % s
I ~uslastung > 100 %
Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage R+T 2010
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Die in Abbildung 198 dargestellten Parkzonen, in denen nachts eine sehr hohe Nachfrage nach
Stellplatzen herrscht (Auslastungen > 85%), sollten im Rahmen einer Konzeption fiir das
Bewohnerparken kritisch Gberprift werden, da schon der Anwohnerbedarf nach Stellplatzen sehr
hoch ist.

Auslastung der einzelnen Bewirtschaftungszonen abends (20 Uhr bis 22 Uhr)

Wie sich im Tagesgang zeigt, ist die Nachfrage nach Stellpldtzen im Zeitraum von 20 Uhr bis 22 Uhr
in der Innenstadt am hochsten (siehe Abbildung 194), in vielen Bereichen sind die Stellplatze hoch
ausgelastet (>85%) bis Uberlastet. Zu dieser Zeit ist auch das Konfliktpotenzial zwischen dem
Bewohnerparken und gebietsfremden Parkern als kritisch einzuschatzen. Abbildung 199 stellt zu-
nachst die Gesamtauslastung (Gesamtnachfrage: alle parkenden Kfz inkl. Falschparker vs. Stell-
platzangebot) der Bewirtschaftungszonen zwischen 20Uhr und 22 Uhr dar.

Abbildung 199 Gesamtauslastung (Stellplatznachfrage Vs. SteIIpIatzangebot) 20 Uhr b|s 22 Uhr

——— el e
/ Iz S =

Legende
Gesamtauslastung
20:00 Uhr - 22:00 Uhr

Auslastung < 50 %
Auslastung > 50 % - 80 %
Auslastung > 60 % - 75 %

3 = / p |]
. Auslastung > 75 % -85 % & e :ll!

B Ausiastung > 85 % - 100 % § 4, Ty
B Ausiastung > 100 % — "’-_; %
Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage R+T 2010

Deutlich wird die insgesamt sehr hohe Nachfrage nach Stellplatzen: In vielen der Bewirtschaf-
tungszonen betragt die Stellplatznachfrage mind. 85% des Stellplatzangebotes. Einige Bewirt-
schaftungszonen sind auch Uberlastet, d.h., es parken mehr Fahrzeuge als Stellplatze vorhanden
sind. Dies betrifft insbesondere die Bewirtschaftungszonen im Innenstadt-Kernbereich, die in den

Abendstunden ein Anziehungspunkt fiir Innenstadtbesucher sind. Uberlastet sind die Bereiche

= St. Johanner Markt (G+H2),

= Nauwieser Viertel (E1),

=  Mainzer StraBe/GroRRherzog-Friedrich-Strale (12),

= Kaiserstr. bis Schubertstr., Ursulinenstr. bis Dudweiler Str. (C1 + C2),

= St. Johanner Str. und Westspange bis zu den Bahnschienen (A1) sowie
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= die Bewirtschaftungszone B1 zwischen der Berliner Promenade und der BahnhofstraRe, in
der aber vergleichsweise wenige Stellplatze (28) im Jahr 2010 ausgewiesen waren und

wenige Fahrzeuge (34) zwischen 20 Uhr und 22 Uhr parkten.

Abbildung 200 stellt die Auslastung fir die Bewohnerstellplatze zwischen 20 Uhr und 22 Uhr dar.
ErwartungsgemaR sind auch die Bewohnerstellplatze der oben genannten Bereiche hoch ausge-

lastet oder Uberlastet.

Legende

Auslastung der Bewohnerstellplitze”

20:00 Uhr - 22:00 Uhr
Auslastung < 50 %

Auslastung > 50 % - 60 % 3 A

Auslastung > 60 % - 75 % &

| Auslastung > 75 % - 85 % b

B Ausiastung > 85 % - 100 % "’”
B Ausiastung > 100 % ]

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage R+T 2010

Aus den hohen Gesamtauslastungen vieler Bewirtschaftungszonen sowie der Bewohnerstellplatze

nachts und/oder abends ergeben sich Handlungserfordernisse (siehe auch Abbildung 201)

= nach 1. Prioritadt fur Bewirtschaftungszonen, die eine hohe Gesamtauslastung nachts so-
wie hohe Gesamtauslastungen abends bei gleichzeitig hoher Bewohnerstellplatz-
Auslastung abends aufweisen (je >85%) -> sehr hohes Konfliktpotenzial zwischen dem
Anwohnerparken und dem Parken Gebietsexterner sowie

= nach 2. Prioritat fir Bewirtschaftungszonen, die abends eine hohe Gesamtauslastung bei
gleichzeitig hoher Bewohnerstellplatz-Auslastung aufweisen (je >85%) -> hohes Konflikt-

potenzial zwischen Anwohnern und dem Parken Gebietsexterner.
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Abbildung 201: Bewirtschaftungszonen mit hohem und sehr hohem Konfliktpotenzial zwischen dem Parken

o
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Quelle: eigene Auswertungen auf Grundlage R+T 2010

Zu beachten ist der hohe Falschparkeranteil auf den Bewohnerstellplatzen (siehe Abbildung 196),
der aber nach 20Uhr in den Erhebungen aus dem Jahr 2010 nicht mehr erfasst werden konnte
(die Bewohnerparkregelung gilt nur bis 20 Uhr). Zudem geht aus der Erhebung aus dem Jahr 2010
keine Einteilung auf Nutzergruppen (Kurz-/Mittel-/Langzeitparker, Dauerparker, Bewohner) im
Tagesverlauf hervor. Daher kann nicht mit Sicherheit abgeschatzt werden, welche Verdrangungs-
effekte bspw. eine Ausweitung des Bewohnerparkens nach Trennprinzip bis bspw. 22 Uhr haben

wiirde.

Eine Ausweitung der Bewohnerparkregelung nach dem Trennprinzip, bspw. bis 22 Uhr, oder eine
Erhéhung der Zahl der Bewohnerparkausweise ware auf der Datengrundlage aus dem Jahr 2010
in den Bewirtschaftungszonen tendenziell problematisch, die nach Abbildung 201 ein hohes/sehr
hohes Konfliktpotenzial besitzen. Die durch die Ausweitung der Bewohnerparkregelung verdrang-
ten Parker wiirden im Umfeld nicht mehr ohne Weiteres einen regularen StraRenraumstellplatz
finden. Dies begtlinstigt Verdrangungseffekte in benachbarte Bewirtschaftungszonen oder/und ein
verstarktes Falschparken. Als Potenzial sind hier die freien Kapazitdten in Parkhdusern zu nennen
(siehe Kapitel 10.5).

Erhebung 2014: Bewohnerparkzonen Nauwieser Viertel (E1, E2) sowie Mainzer Str. (H1, H2)

Im Sommer 2014 wurden in den Parkzonen E1 und E2 (Nauwieser Viertel) sowie an der Mainzer
StraBe (H1 und H2) Erhebungen zum Bewohnerparken durchgefiihrt (vgl. R+T 2014). Hintergrund
sind die hier versuchsweise geplanten Erweiterungen des Bewohnerparkens bis 22 Uhr. Die Erhe-
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bungen dienten somit als vorher-Untersuchung, um die Wirkungen der zeitlichen Ausweitung der

Bewirtschaftung ermitteln zu kénnen.

Insgesamt zeigten sich im Vergleich zu den Erhebungen 2010 recht dhnliche Ergebnisse. Die Aus-
lastung der Stellplatze ist sehr hoch. So sind die Bewohnerstellplatze abends zu ca. 90 % ausgelas-
tet, die Parkscheinstellplatze zu 85 % (18:30 Uhr) bis 91% (20:30 Uhr). Auffallig war auch hier eine
hohe Falschparkerquote: Insgesamt parkten in den vier Parkzonen 33% der Fahrzeuge um
18:30 Uhr falsch. Auf den Bewohnerstellpldtzen standen 123 Fahrzeuge (23 % der dort parkenden
Kfz) ohne giiltigen Bewohnerausweis. Auf den Parkschein-Stellpldtzen waren es 180 Fahrzeuge
(53% aller dort parkenden Kfz). Zudem wurden auf den Parkschein-Stellplatzen Falschparker ohne
Parkschein, jedoch mit glltigem Bewohnerparkausweis ermittelt. Dies deutet auf Verdrangungs-
effekte durch die Falschparker auf Bewohnerstellplatzen hin.

10.5 Auslastung der Stellpldtze in Parkhdusern/auf Parkierungsanlagen

Zur Erfassung der Auslastungen der Parkhauser und der grofRen Parkplatze in der Innenstadt wur-
den die Daten iiber Ein- und Ausfahrer sowie der Ubernachtparker bei den jeweiligen Betreibern

abgefragt.>

Von den 26 innerstadtischen Parkhausern bzw. Parkplatzen standen fiir zehn Parkierungsanlagen
Auswertungsdaten zur Verfligung. Dies entspricht etwas mehr als der Halfte der innerstadtischen
Parkplatze auf diesen Parkierungsanlagen (insgesamt 8.825). Somit erlauben die Daten zwar keine
Einzelaussagen zu allen Parkierungsanlagen, die erfassten Parkhauser stellen aber insgesamt die

wichtigsten dar, sodass Aussagen zur Gesamtsituation abgeleitet werden kénnen.

Tabelle 27: Parkierungsanlagen der Erhebung im Oktober 2014

Parkhaus/Parkplatz Betreiber Kapazitat

Parkhaus Europa-Allee privat 455

Parkhaus Europa-Galerie privat 1.050

Parkhaus Lampertshof privat 454

Parkhaus Staatstheater privat 450

Parkhaus Kongresshallte privat 474

Parkhaus Hauptbahnhof privat 574

Parkhaus Rathaus privat 563

Parkplatz Beethovenplatz privat 217

Parkplatz SchitzenstraRe stadtisch 150 (130 bewirtschaftet)
Parkplatz BrauerstraRRe stadtisch 300 (187 bewirtschaftet)

Gesamtkapazitit der betrachteten Parkierungsanlagen:

> Als Stichtage wurden Donnerstag, der 09.10.2014 sowie Samstag, der 11.10.2014 ausgewihlt. Somit stehen

sowohl fiir einen reprasentativen Werktag (Montag — Freitag), der lblicherweise von den Nachfragegruppen
der Berufstatigen und Innenstadtkunden nachgefragt wird, sowie fur den durch Innenstadtkunden, Besuchern
von Freizeiteinrichtungen und von kirzeren Ladenoéffnungszeiten gepragten Samstag Daten als Vergleichs-
werte zur Verflgung.
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Dariber hinaus wurden auch die Daten einiger nicht zur zentralen Innenstadt zdhlenden Anlagen
erhoben. Aufgrund ihrer groReren fulllaufigen Entfernung zur Innenstadt werden sie nicht mehr
dem Parkraum der Innenstadt hinzugerechnet, ihre Belegungsdaten sind in Anhang IV zusammen-

gefasst.

Auslastungsdaten der Parkierungsanlagen

Donnerstag (09.10.2014)

Abbildung 202 und Abbildung 203 zeigen die Auslastung fir Donnerstag, den 09.10.2014. In der
Auslastung Uber den Tag fallen vor allem das Parkhaus Rathaus sowie der Parkplatz Beethoven-
platz mit Auslastungen von teilweise tiber 80% in der Mittagszeit auf. Uber den GroRteil des Vor-
und Nachmittages liegt ihre Auslastung bei (iber 60 %. Auch das Parkhaus Lampertshof, das sich in
der Ndhe befindet, weist zumindest Auslastungen von ca. 60 % auf. Eine dhnliche Belegungsquote
zeigt die Europa-Galerie, wobei ihre Stellplatzkapazitat mit Gber 1.000 ungefdhr doppelt so hoch
ist. Der Parkplatz Brauerstralle und in weniger ausgepragtem Mal auch der der Schiitzenstralle
werden lGberwiegend in den Vormittagsstunden genutzt, was durch die umliegenden Bildungsein-

richtungen zu erklaren ist.

Abbildung 202: Auslastung der Parkierungsanlagen Donnerstag, 09.10.2014
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Quelle: Auswertung Planersocietat auf Grundlage der Daten der Betreiber

Insgesamt ist die Auslastung der anderen Parkierungsanlagen eher gering. Auffallig ist die sehr ge-
ringe Belegungsquote des Parkhauses Europa-Allee mit maximal 19 % vormittags. Grund hierflr ist
im Wesentlichen die relativ kurz zurtickliegende Er6ffnung im Mai 2014, sodass sich bei den Park-
platzkunden bislang noch kein , Gewdhnungseffekt” eingestellt hat und das Parkhaus bei Orts-
fremden vermutlich noch nicht bekannt bzw. auch in den Navigationsgeradten enthalten ist. Laut

Betreiber waren im Dezember 2014 schon deutlich mehr Parkierungsvorgange als im Oktober
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feststellbar, sodass fiir das Parkhaus eine Angleichung der Auslastung an die umliegenden Anla-

gen (insb. Hauptbahnhof) zu erwarten ist.

Als Vergleich zu den Parkhausbelegungsdaten aus dem Jahr 2014 wurden jene aus dem Jahr 2010
(Donnerstag, 17. Juni 2010) hinzugezogen. Insgesamt decken sich die Erkenntnisse. Lediglich die
Kongresshalle wies im Jahr 2010 deutlich hohere Auslastungen (ca. 90%) auf. Dies konnte auf
Veranstaltungen und hohe Besucherverkehre am Stichtag zurlickzufiihren sein. Das Parkhaus Rat-
haus war dagegen geringer ausgelastet (ca. 50 %).

Die Gesamtauslastung aller erfassten Parkierungsanlagen zeigt ein Auslastungsmaximum von le-
diglich 52% in den friihen Mittagsstunden. Gleichzeitig stehen noch fast 2.200 Stellplatze in den
Anlagen zur Verfligung. Danach sinkt die Auslastung kontinuierlich bis auf ca. 15% bis 10% von 20
bis 22 Uhr. Um diese Uhrzeit sind schon mehr als 3.700 Stellplatze frei.

Abbildung 203: Gesamtauslastung und freie Stellpldtze der Parkierungsanlagen Donnerstag, 09.10.2014
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Quelle: Auswertung Planersocietat auf Grundlage der Daten der Betreiber

Aus dem Jahr 2010 stehen dariiber hinaus die Auslastungsdaten der Parkhduser Am Schloss,
Roonstrale, Karstadt und Cinestar zur Verfligung. Hohe Auslastungen weisen das Parkhaus Kars-
tadt mittags und nachmittags und in geringerem Mal} der Parkplatz Roonstrae morgens auf (sie-
he Abbildung 204. Die entsprechenden Restkapazitaten sind in Abbildung 205 dargestellt. Werden
die Erhebungen 2010 und 2014 fiir den Donnerstag zusammengezahlt, stehen somit in der Mit-
tagszeit knapp 2.900 Stellplatze in den untersuchten Parkhausern frei, abends um 20 Uhr sogar
5.000.
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Abbildung 204: Auslastung der Parkhauser Am Schloss, Roonstr., Cinestar und Karstadt 2010
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Quelle: Planersocietat auf Grundlage R+T 2010

Abbildung 205: Freie Kapazitdten Am Schloss, RoonstralRe, Cinestar und Karstadt 2010
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Quelle: Planersocietat auf Grundlage R+T 2010

Samstag (11.10.2014)

Die Ergebnisse fiir den untersuchten Samstag fassen die Abbildung 206 und Abbildung 207 zu-
sammen. Wie die Gesamtauslastung in Abbildung 207 zeigt, sind dhnlich wie unter der Woche
noch zahlreiche Stellplatze frei, wobei das Auslastungsmaximum in den Nachmittagsstunden liegt.
Mogliche Ursachen liegen in im samstags abweichenden Tagesgang der Bevolkerung (weniger
friihmorgendliche Berufswege, spatere Erledigungszeiten, Freizeitverkehre in den Mittags- und

Nachmittagsstunden) begriindet.
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Abbildung 206: Auslastung der Parkierungsanlagen Samstag, 11.10.2014
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Daten der Betreiber

Unterschiede zum Donnerstag ergeben sich bei einzelnen Parkierungsanlagen. Vor allem der
Parkplatz Beethovenstralle (Vollauslastung) sowie die Parkhduser Rathaus, Lampertshof und
Staatstheater weisen ahnlich hohe, teils auch hohere Belegungszahlen auf. Dagegen werden die
Parkplatze BrauerstraRe und Schiitzenstrafle kaum in Anspruch genommen, was durch den feh-

lenden Schiilerverkehr zu begriinden ist.

Abbildung 207: Gesamtauslastung und freie Stellplatze der Parkierungsanlagen Samstag, 11.10.2014
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Daten der Betreiber
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10.6 Parkdruck in den Saarbriicker Quartieren

Aufgrund der topografischen Ausgangsbedingungen ergibt sich fir die zentralen, in Tallage be-
findlichen Bereiche Saarbriickens eine insgesamt hohe Bebauungsdichte. Insbesondere die Innen-
stadt nordlich der Saar weist eine hohe Dichte von Nutzungen aus Geschaften, Dienstleistungsun-
ternehmen, sonstigen Biiros, Freizeit- und Gastronomie sowie Wohnnutzung auf. Auch hier erge-
ben sich je nach raumlicher Lage unterschiedliche Voraussetzungen und somit Anforderungen an
den Parkraum. Die Bereiche rund um die FuRgdngerzone/Bahnhofstrale werden entsprechend
durch Kunden/Besucher der Innenstadt nachgefragt, das Nauwieser Viertel dient als Wohnquar-
tier vor allem junger Leute mit entsprechenden Gastronomieangeboten und der St. Johanner
Markt ist mit einer Vielzahl von Gastronomiebetrieben ein vor allem abendlicher Anziehungs-
punkt.

Dem hingegen ergeben sich in anderen Stadtbereichen andere Anforderungen an den Parkraum.
Die Innenstadt sidlich der Saar weist eine Uberwiegende Wohnbebauung auf, deren Dichte mit
zunehmender Entfernung zur Saar abnimmt, und ist zudem ein wichtiger Behoérdenstandort. Die
Stadtbezirke Burbach und Malstatt sind als Nebenzentren teilweise dicht bebaut und besitzen
groRere Arbeitsplatzstandorte, wahrend andere Stadtteile wie bspw. Gersweiler oder Brebach-
Fechingen weniger hohe Nutzungsdichten besitzen. Spezielle Anforderungen ergeben sich des
Weiteren in den Stadtteilzentren mit ihrem Geschafts- und Dienstleistungsbesatz - zum Beispiel in

Burbach oder Dudweiler.

Aus den unterschiedlichen raumlichen und nutzungsstrukturellen Ausgangslagen resultieren spe-
zifische Nutzergruppen des Parkraums. Anspriiche stellen je nach Stadtlage insb. Anwohner, Kun-
den, Beschéftigte/Auszubildende bzw. Schiiller und Lehrer sowie Freizeitbesucher Saarbriickens.
Dementsprechend sind die Beeintrachtigungen (z.B. des FulR- und Radverkehrs) oder die notwen-
digen Parkierungsregelungen differenziert zu bewerten.

Die fur Saarbriicken und einzelne Quartiere resultierende, modellbasierend™® abgeleitete Park-
raumnachfrage wird im Folgenden dargestellt. Aufgrund der Beriicksichtigung der verschiedenen
Verkehrszwecke aus dem Verkehrsmodell Iasst sich die Parkraumnachfrage fiir verschiedene Nut-
zergruppen getrennt darstellen. Es sollen Gebiete identifiziert werden, in denen ein hoher Park-
druck entsteht. Zusammen mit weitergehenden Quartiers- und stadtebaulichen Analysen konnen
gezielte Untersuchungen zur Einfiihrung von Bewohnerparkregelungen oder anderer Parkkonzep-
tionen zusammen mit den Bezirksraten sowie den Birgerinnen und Biirgern vorgenommen wer-

den.

Parkraumnachfrage im gesamtstddtischen Kontext

Fiir die Gesamtstadt Saarbriicken ergibt sich die hochste Parkraumnachfrage etwa zwischen acht

Uhr morgens und 16 Uhr nachmittags:

*® Hierzu dienten die verkehrszellspezifischen Quell- und Zielverkehre aus dem Verkehrsmodell der Stadt Saarb-

ricken.
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Abbildung 208: Parkraumnachfrage (Fahrzeug-Zielverkehr) fiir die Gesamtstadt Saarbriicken nach Uhrzeit
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Wahrend viele Bewohner morgens das Haus verlassen und nachmittags zuriickkehren, wird deren
Parkraumnachfrage durch gebietsexterne Personengruppen substituiert. Hierzu zdhlen insbeson-
dere Beschiftigte mit Arbeitszeiten von ca. 8 Uhr bis 16/17 Uhr. Darliber hinaus wird vorwiegend
in den Morgen- bis frithen Nachmittagsstunden Parkraum durch Schiiler, Studenten, Lehrkrafte
oder andere Bildungsbedienstete nachgefragt. Wahrend der Ladenoffnungszeiten mit einer leicht
ausgepragten Mittagsspitze bendtigen ebenso Kunden einen Parkplatz. Die Parkraumnachfrage
bzgl. Freizeitaktivitdten steigt am Nachmittag aufgrund des Schul- bzw. Arbeitszeitendes und ver-
bleibt bis in den Abend auf etwa einem Niveau.

In der Gesamtschau ist fiir Saarbriicken ein Konfliktpotenzial insb. zur Zeit der hochsten Nachfrage
um 11 Uhr bis 12 Uhr sowie in den Nachmittagsstunden ca. um 16 Uhr bis in die friihen Abend-
stunden abzuleiten, wenn Anwohner von der Arbeit zuriickkehren und zu dieser Zeit noch einige
Parkplatze von Beschéaftigten oder Freizeitnutzern belegt sind (siehe Abbildung 208). Gleichwohl
ist festzustellen, dass sich je nach Quartier unterschiedliche Konfliktpotenziale wegen der diffe-
renzierten Zusammensetzung der Parkraumnutzergruppen ergeben.

Fiir die folgenden, gesamtstadtischen Abbildungen des Parkdrucks wurden exemplarisch die Ta-
geszeiten 11 Uhr, 16 Uhr sowie 21 Uhr ausgewahlt (siehe Abbildung 209 bis Abbildung 211). Zur
besseren Ubersichtlichkeit werden nur die Bereiche mit einem hohen Parkdruck > 40 Kfz/ha dar-

gestellt®”.

Deutlich erkennbar wird der hohe Parkdruck in der Innenstadt sowie im Bereich der Universitat
um 11 Uhr. Auch im Bereich wichtiger Arbeitsplatz- und Bildungsstandorte (bspw. Schiitzenstra-
Re/BrauerstralRe oder im Gewerbegebiet Stid/ZF Friedrichshafen) wird eine hohe Parkraumnach-
frage deutlich. Nach dem Beschéftigungs-, Schulzeit- oder Studienende verringert sich hier die
Parkraumnachfrage und konzentriert sich bei zunehmenden Freizeitverkehren auf die Innenstadt,
insbesondere die Gastronomiestandorte Nauwieser Viertel sowie St. Johanner Markt.

> Die vollstandigen Abbildungen sind in der vergroRerten A3-Darstellung im Anhang enthalten.
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Gebiete mit hoher Parkraumnachfrage nach Nutzergruppe

Gebiete mit hoher Parkraumnachfrage sind tendenziell fir vertiefende Konzepte zur Parkraum-
steuerung, sofern noch nicht vorhanden, interessant. Aus den Analysekarten geht hervor, dass im
Tagesdurchschnitt vor allem in folgenden Quartieren mit eine besonders hohe Stellplatznachfrage
(jeweils > 40 Pkw/ha) teilweise durch Bewohner sowie durch Nichtbewohner existiert:

= Alt-Saarbriicken: zwischen Deutschherrnstr. und am Ordensgut (Zellennummern 1161,

1162, siehe Abbildung 209 bis Abbildung 211)
=  St. Johann/Nauwieser Viertel: das gesamte Nauwieser Viertel (1321-1324)
= St. Johann: Bereich Paul-Marien-Str. — Halbergstr. — Heinrich-Bocking-Str. (1341, 1342)

Folgende Stadtbereiche weisen eine besonders hohe Nachfrage (> 40 Pkw/ha) auf, die vor allem
durch Bewohner und weniger durch eine aulRergewdhnliche Nachfrage durch Nichtbewohner
entsteht:

= Malstatt: Wohngebiet zwischen Grilingsstrale, Stiftersweg, GraffstraBe (1225)

Folgende Stadtbereiche weisen vor allem eine externe, durch gebietsfremde Nutzer erzeugte ho-
he Parkraumnachfrage (> 40 Pkw/ha) auf:
= Alt-Saarbriicken/Schlossplatz: zwischen Saarufer und Talstr./Vorstadtstr. (1111, 1112)
= St. Johann: Bereich Europagalerie (1313)
= St. Johann: der Bereich St. Johanner Markt (1331, 1332)
= St. Johann/Kaninchenberg: insb. Bereich Schneidershof — Breslauer Str. — Eschbergerweg
— Mainzer Str. (1352)

Abbildung 209: Gebiete mit hoher Parkraumnachfrage um 11 Uhr
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Abbildung 210: Gebiete mit hoher Parkraumnachfrage um 16 Uhr
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Abbildung 211: Gebiete mit hoher Parkraumnachfrage um 21 Uhr
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Quelle: eigene Berechnungen auf Grundlage Verkehrsmodell Saarbriicken, Kartengrundlage: Stadt Saarbr-
cken
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10.7 Zusammenfiihrung der Ergebnisse und Situation des Parkraummana-
gements in Saarbriicken

Wie Kapitel 10.4 mit der Zusammenfassung der Parkraumerhebung aus dem Jahr 2010 heraus-
stellt, sind die StraRenraumstellplatze in der Innenstadt hoch ausgelastet, teilweise tberlastet. Die
problematischsten Uhrzeiten liegen in den Abendstunden von etwa 20Uhr bis 22 Uhr, wenn der
Bewohnerstellplatzbedarf sich mit der Stellplatznachfrage der Innenstadtbesucher iberlagert. Das
starkste Konfliktpotenzial zeigen das Nauwieser Viertel und das Umfeld des St. Johanner Marktes.

Der hohe Parkdruck fiihrt - in Kombination mit zu wenigen Kontrollen - im Jahr 2010 zu vielen
Falschparkern - auch auf den Bewohnerstellplatzen. Die Teilgebiets-Erhebungen aus dem Jahr
2014 zeigen, dass auf die Einhaltung der Parkordnung auch durch die Erhohung des Kontrollauf-
wandes (Verdopplung des Ordnungspersonals von 20 auf 40 Mitarbeiter im Jahr 2014; vermehrte
AbschleppmalRnahmen von Falschparkern) noch nicht ausreichend hingewirkt werden konnte.
Evtl. wird sich hier auch erst in den ndchsten Monaten ein ,Gewdhnungseffekt” der Autofahrer

einstellen, d.h., dass sich die vermehrten Kontrollen im Bewusstsein der Autofahrer verankern.

Kontrar zu den hohen Auslastungen der StraRenraumstellplatze bestehen in den Parkierungsanla-
gen noch viele freie Kapazitdten. Im Folgenden werden fir die problematischste Zeit von 20 Uhr
bis 22 Uhr die Auslastungen des StraBRenraums mit denen der Parkierungsanlagen (Erhebungen

2014 mit Ergdnzung der Erhebungen 2010) gegenlibergestellt.

Abbildung 212: StraRenraumauslastung und Restkapazitat der Parkierungsanlagen (2010 + 2014) um 20 Uhr
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Quelle: Berechnungen Planersocietdt auf Grundlage R+T 2010; Daten der Parkhausbetreiber
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Es wird deutlich, dass im Umfeld des Nauwieser Viertels sowie des St. Johanner Marktes noch vie-
le ungenutzte Kapazitdten auf den Parkierungsanlagen zur Verfligung stehen (Staatstheater: 250,
Rathaus: 198, Karstadt 470; Lampertshof: 409, Beethovenplatz: 135). Von deren Gesamtkapazitat
(ca. 2.300 Stellplatze) stehen somit fast 1.500 Stellplatze leer.

Nimmt man lediglich ein Drittel der freistehenden Kapazitdten der Parkierungsanlagen (500 Stell-
platze), lieBe sich durch eine Verlagerung von 500 Kfz aus den konfliktbehafteten Bewirtschaf-
tungszonen St. Johanner Markt (G, H1, H2) und Nauwieser Viertel (E1, E2) auf die Parkierungsan-
lagen die Durchschnitts-Gesamtauslastung im StraBenraum auf unter 80% um 20 Uhr senken. Die
Problematik der Nutzungsiiberlagerungen zwischen Anwohnerparken und gebietsfremden
Parkern lieRe sich hier demnach deutlich entscharfen.

In allen erfassten Parkierungsanlagen® stehen um 20Uhr bei einer Auslastung von im Durch-
schnitt nur 17 % noch fast 5.000 Parkplatze zur Verfligung, was einer ungenutzten Flache von ca.
6ha entspricht. Geldnge es, die Auslastung der Parkierungsanlagen auf zumindest 50% zu erho-
hen, konnten etwa 2.000 Kfz-Stellplatze im StralRenraum freigegeben werden. Dies entspricht ei-

ner Flache von ungefdhr 3,5 FuBballfeldern oder der achtfachen Flache des St. Johanner Marktes.

Grundsatzlich stehen daher insgesamt ausreichend Stellplatze fir Bewohner und fir
Kurzzeitparker zur Verfligung. Das Hauptproblem in der Saarbriicker Innenstadt bildet die unglei-
che Verteilung des Parkdrucks zu Ungunsten der StraBenraumstellplatze. Als Ursache sind hier die
in den privat betriebenen Parkhausern vielfach hoheren Parkgeblihren gegeniiber den StralRen-
raumstellplatzen zu nennen (siehe Kapitel 10.3). Die Uberwiegende Anzahl dieser Parkierungsan-
lagen wird vom Unternehmen Q-Park betrieben. Insgesamt sind dies mit 4.600 Parkplatzen etwas
mehr als die Halfte aller Stellpldtze in den innerstadtischen Parkierungsanlagen. Hierzu gehoren
unter anderem die grofSen Parkhauser:

=  Westspange (576 Stellplatze)

= Kongresshalle (474 Stellplatze)

= Lampertshof (454 Stellplatze)

= Hauptbahnhof (574 Stellplatze)

= Rathaus (563 Stellplatze)

=  Staatstheater (459 Stellplatze)

=  Am Schloss (490 Stellplatze)

Der Pachtvertrag mit Q-Park wurde sehr langfristig (liber 50 Jahre ab dem Jahr 1999) abgeschlos-
sen und beinhaltet ein Erstzugriffsrecht zugunsten von Q-Park, wenn bewirtschaftete Stellplatze
gebaut oder verpachtet werden sollen. Hierbei sind stadtische Betriebe (KBS*) ausgenommen.
Insbesondere im Hinblick auf die Anlagen von Q-Park sind die stadtischen Einflussmdglichkeiten
daher begrenzt. Dies betrifft insbesondere die Anpassung der Parkgebiihren, die eine Nutzung der

Parkhauser attraktiver machen kdnnte. Eine indirekte Steuerungsmoglichkeit ergibt sich Gber die

% Untersuchte Parkierungsanlagen 2014 sowie die Parkhausdaten Cinestar, RoonstraBe, Am Schloss und Kars-

tadt aus dem Jahr 2010.
Gesellschaft fir Kommunalanlagen und Beratung Saarbriicken mbH, Gesellschaft der Landeshauptstadt
Saarbriicken
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von der GIU® (Parkhaus Europa-Allee) sowie von der KBS betriebenen Parkplitze SchiitzenstraRe
sowie BrauerstralRe. Die Parkgebiihren der beiden Parkpladtze liegen aber zum einen schon auf
dem niedrigen Niveau der StralRenraumstellplatze, zum anderen befinden sie sich am Innenstadt-
rand und weisen eine geringe Gesamtkapazitdt auf. Daher ist ihr Konkurrenzeinfluss (Beispiel
Preisgestaltung) auf die privaten Anlagen eher gering. In abgeschwéachter Form gilt dies auch fiir
das Parkhaus Europa-Allee, welches auf der Riickseite des Hauptbahnhofes ebenfalls weniger
zentral gelegen ist. Da dieses Parkhaus erst im Jahr 2014 in Betrieb gegangen ist, bleiben dessen

Wirkungen auf die Parkraumsituation in der Innenstadt aber abzuwarten.

10.8 Riickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

Die Hinweise aus der Offentlichkeitsbeteiligung bestitigen nicht nur die Verkehrsbelastungen in
der Innenstadt sowie in den Stadtteilen durch den flieRenden, sondern auch durch den ruhenden
Verkehr. Der Tenor der 6ffentlichen Beteiligungen ist tendenziell, dass ausreichend Stellplatze in
der Innenstadt zur Verfligung stehen. Viele im StraRenraum parkende Kfz werden als Problem
wahrgenommen — ein Weniger an parkenden Kfz wird als gleichbedeutend mit einer Qualitats-
aufwertung des offentlichen Raumes beschrieben. Ein grolRes Problem seien hierbei Falschparker
in vielen Strallen. Als Grund flr das Falschparken wird vielfach kritisiert, dass es zu wenige Kon-
trollen des Ordnungspersonals gebe. Darliber hinaus merken einige Bilirgerinnen und Biirger an,
dass in Wohnungsnahe fiir die Anwohner ein Stellplatz zur Verfligung stehen solle, was in den in-
nerstadtischen Quartieren nicht immer der Fall sei — auch, weil Fremde Fahrzeuge falsch parken
wirden. Zudem solle bedacht werden, dass Autos immer breiter werden und Stellplatze entspre-

chend dimensioniert werden mussten.

Hierbei sehen die Biirger nicht nur Einschrdankungen, Behinderungen und Verkehrssicherheitsge-
fahrdungen durch parkende Autos, sondern auch durch den ruhenden Schwerlastverkehr, zum
Beispiel in der StraBe des 13. Januar. Als Ursache fir ein Falschparken von Autofahrern werden in

diesem Zusammenhang zu wenige Kontrollen angemerkt.

10.9 Zusammenfassende Bewertung

Zur Analyse des Ruhenden Verkehrs wurden Erhebungen aus den Jahren 2010 sowie 2014 fir die
Innenstadt hinzugezogen. Insgesamt sind in der Saarbriicker Innenstadt ausreichend Stellplatze
vorhanden. Die Parkgebiihren befinden sich auf einem durchschnittlichen bis niedrigen Niveau.

Offensichtliche Probleme stellen die hohen Auslastungen und teils Uberlastungen der StraRen-
raumstellplatze in vielen Bereichen der Innenstadt — vor allem jenen mit hoher Nutzungsmischung
— dar. Es sind darliber hinaus viele Falschparker festzustellen, die auch auf den Bewohnerstell-
platzen zu verscharften Nutzungskonkurrenzen fiihren und teilweise Anwohner auf andere Park-

platze verdrangen.

% Gesellschaft fiir Innovation und Unternehmensférderung mbH, Gesellschaft der Landeshauptstadt Saarbrii-

cken
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Die zunachst weniger offensichtlichen, aber Hauptprobleme stellen die geringe Auslastung der
Parkhauser und der mangelnde stadtische Einfluss auf diese Situation dar. Der hohe Parkdruck im
StralRenraum ist ein Folgeproblem davon. Ein nachhaltiger Ansatzpunkt besteht somit in einer ins-
gesamt verstarkten Ausrichtung der Mobilitat auf den Umweltverbund sowie in einer Entlastung
der Stralenrdume durch eine vermehrte Nutzung der Parkhauser. Dies wiirde gleichzeitig neue
Flachenentwicklungspotenziale schaffen und die Lebensqualitdt in der Stadt verbessern. Diese
beiden Kernthemen als Handlungsfelder sind aber eher mittel- bis langfristig zu sehen.

Kurz- bis mittelfristig beschranken sich die Handlungsspielrdume der Stadt auf die Modifizierung
der Bewirtschaftungsformen im Stralenraum. Das Trennungsprinzip (grob) mit vielfach grobkor-
niger Dimensionierung schafft in den Bewohnerparkzonen klar verstandliche Regeln. Aufgrund
des Bewirtschaftungsendes um 20 Uhr entstehen vor allem in den Gebieten mit hoher Nutzungs-
mischung am Abend Konflikte, sodass eine Ausweitung des Bewohnerparkens bis 22 Uhr — wie
testweise in der Umsetzung - sinnvoll ist. Der seit dem Jahr 2014 vermehrte Kontrollaufwand ist

positiv zu bewerten, reicht aber — wie die Erhebungen 2014 gezeigt haben, noch nicht aus.

In der MaRnahmenkonzeption sind daher weitere kurz- bis mittelfristige Lésungen zu entwickeln,
mit denen der hohe Parkdruck und die Konkurrenzsituation im Straenraum entscharft werden
kénnen. Mittel- bis langfristig stehen Strategien fiir die Parkierungsanlagen und die Mobilitat all-

gemein im Fokus, mit denen der Parkdruck im StraBenraum generell gesenkt werden kann.

+ Uberhang bzw. ausreichende Stellpldtze in der - ungleiche Verteilung des Parkdrucks: tiw. hohe
Innenstadt (auch zu Spitzenzeiten Gber 2.000 Auslastungen im StraRenraum, niedrige Auslas-
freie Stellplatze) tungen vieler Parkhauser

+ hohe Stellplatzanzahl auch in Bezug auf die Ein- - Nutzungskonkurrenzen bestehen v.a. abends
kaufsflache (17 m? Verkaufsflache pro Stell- ab 20 Uhr (Altstadt: Bewohner- und
platz) Freitzeitverkehr)

+/- Parkgebiihren fir stadtische Parkhduser liegen - Parkgebiihren der privaten Betreiber liegen viel-
unter Gebuhren fiir zentrale innerstadtische fach tber den StraBenraumparkgebtihren (Ein-
Parkplatze flussnahme schwierig)

- Parksuchverkehr durch unterschiedliche Bewirt-
schaftungsentgelte

- hohe Falschparkeranteile v. a. auf Bewohner-
stellplatzen sowie Geh- und Radwegen

- Mangel im Erscheinungsbild einzelner Parkbau-
ten
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11 Analysen zum Wirtschaftsverkehr

Zum Wirtschaftsverkehr sind grundsatzlich alle Wege und Fahrten zu zahlen, die in Austibung der
beruflichen Tatigkeiten von Personen durchgefiihrt werden und nicht der unmittelbaren Befriedi-
gung privater Bediirfnisse des Verkehrsteilnehmers selbst dienen.

Wie auch der private Personenverkehr lasst sich der Wirtschaftsverkehr in verschiedene Katego-
rien unterteilen. Im Allgemeinen wird dabei die in Abbildung 213 dargestellte Unterteilung an-
hand der primaren Verkehrszwecke verwendet.

Abbildung 213: Segmente des Wirtschaftsverkehrs

Wirtschaftsverkehr

Personen-
beférderungsverkehr

Guterverkehr

Quelle: eigene Darstellung

Dabei umfasst

= der Guterverkehr die reine Beférderung von Giltern, mit dem praktisch keine weiteren

wesentlichen Arbeitsleistungen (z. B. Installation der gelieferten Ware) verbunden ist.®*

= der Personenwirtschaftsverkehr Wege und Fahrten von Personen, die am Zielort eine
Erwerbsarbeitsleistung erbringen. Ob hierbei weitere Glter oder Personen mitgenommen

werden ist zunachst nachrangig.

= der Personenbefdrderungsverkehr die ausschlielliche Beférderung von Personen, mit
dem keine weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z. B. Betreuung am Zielort) verbun-

den ist.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen zur Bestandsanalyse im Wirtschaftsverkehr beziehen sich in ers-
ter Linie auf Guterverkehre und Personenwirtschaftsverkehre mit Lkw (ab 3,5t zuldssiges Gesamt-
gewicht), da dieser von besonderer Relevanz sowohl beziiglich der negativen Auswirkungen des
Verkehrs (Schadstoffe, Larm, StraRenbeanspruchung) als auch der Ver- und Entsorgung der Stadt
und der in ihr beheimateten Wirtschaftsbetriebe ist. Dariliber hinaus ist fir dieses Segment auch

eine hinreichende Datengrundlage u.a. aus dem Verkehrsmodell der Stadt Saarbriicken gegeben.

1 Als "unwesentliche Arbeitsleistungen” kénnen beispielsweise Titigkeiten die direkt mit dem Transport zu-

sammenhangen, wie das Ein- und Ausladen, das Ausfiillen von Lieferscheinen oder auch die Entgegennahme
von Rechnungsbetrdgen angesehen werden.
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Fiir den Guter- und Personenwirtschaftsverkehr, der mit Pkw bzw. Kleintransportern oder ande-
ren Verkehrsmitteln abgewickelt wird, liegen hingegen keine spezifischen Daten fiir Saarbricken
vor. Da er sich hinsichtlich seiner Anforderungen an das Verkehrsangebot in den meisten Punkten
nicht grundsatzlich vom privaten Personenverkehr unterscheiden, sind seine Belange durch die
allgemeinen Analysen zum flieBRenden und ruhenden Kfz-Verkehr sowie den anderen Verkehrsar-
ten ausreichend beriicksichtigt.

Der Bereich des Personenbeférderungsverkehrs ist im Wesentlichen durch die Bestandsanalyse
zum offentlichen Verkehrsangebot abgedeckt.

11.1 Gewerbe- und Industriestandorte

Die wesentlichen Quellen und Ziele fir den Lkw-Verkehr in Saarbriicken stellen die ortlichen Ge-
werbe- und Industriebetriebe dar. lhre raumliche Lage und ihre Anbindung an das HauptstralRen-
netz sind damit entscheidend fiir eine moglichst vertragliche und effiziente Abwicklung des Lkw-
Verkehrs.

Abbildung 214: Gewerbe- und Industriestandorte in Saarbricken

Verkehrsentwicklungsplan
Saarbriicken

Gewerbe- und
Industriegebiete

B GE-/GI-Gebiete
s Autobahnen
- HauptstraBen

Nebenstraen

N

A

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

—

Quelle: eigene Darstellung u.a. auf der Basis von GEWISS; Kartengrundlage LH Saarbriicken

Wie aus der Abbildung 214 deutlich wird gibt es deutliche raumliche Konzentrationen von Gewer-
be- und Industriegebieten in den Bereichen Burbach/Fiillengarten, Brebach/Gldingen sowie
Saarbriicken Ost und Siud. FlachenmaRig kleinere Standorte bestehen zudem in Klarenthal,

Ensheim und Dudweiler. Es ist weiterhin festzustellen, dass die weitaus meisten Gewerbe- und In-
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dustriegebiete in unmittelbarer Autobahnndhe bzw. an leistungsfahigen Hauptverkehrsstrafien
liegen. Dadurch sind insgesamt gute Erreichbarkeiten und Gberwiegend gute Vertraglichkeiten fir
den Lkw-Wirtschaftsverkehr gegeben. Gleichzeitig werden Umwegfahrten und Suchverkehre mi-

nimiert.

11.2 Lenkung des Lkw-Verkehrs

Zum Schutz sensibler Bereiche sowie zur Lenkung des Lkw-Verkehrs sind in Saarbriicken eine Rei-
he von Durchfahrtverbote fiir Lkw in der Regel ab 3,5t zuldssiges Gesamtgewicht angeordnet. Der
Uberwiegende Teil dieser Durchfahrtsverbote gilt ganztagig. Lediglich auf zwei Strecken bestehen
ausschlieBlich nachtliche Durchfahrtverbote (vgl. Abbildung 215).

Insbesondere am nordlichen Talrand wird durch die Durchfahrtverbote auf der AlleestralRe (L270),
der PfaffenkopfstraBe (L272), der Hubert-Miiller-StraRe (L268) und der FischbachstralRe (L127) der
Lkw-Verkehr gezielt auf die Verbindungen tiber Matzenberg/Georg-Heckel-Strale, Lebacher Stra-
Re, Camphauser Stralle und B41 gelenkt. Diese Routen sind mit Ausnahme der Lebacher StraRe

insgesamt deutlich weniger sensibel fiir Schwerverkehrsbelastungen.

Abbildung 215: Lkw-Durchfahrtsverbote

V
|

Verkehrsentwicklungsplan
Saarbriicken

Lkw-Durchfahrtverbote

Durchfahrtverbote fiir ...

= | kw ganztiqgig

kw22 -6 Uhr

N

A

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage LH Saarbriicken

Eine weitere grofRraumigere Lenkung besteht im sldlichen Stadtgebiet mit Lkw-Durchfahrt-
verboten auf der Metzer StraRe, dem StraBenzug MoltkestraRe/Dr.-Eckner-StraRe/ Zeppelinstra-

Re sowie der Verbindung Lerchesflurweg/ Spichererbergstrale/ FeldmannstraBe. Durch diese
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MaRnahme werden vor allem Lkw-Verkehre von/nach Forbach aus den Wohnlagen im sidlichen
Stadtgebiet auf die Verbindung (ber das Deutschmihlental und die A620 gelenkt (vgl. auch die

daraus resultierenden Lkw-Verkehrsstarken vor allem im Deutschmiihlenthal in Abbildung 218).

Neben den dargestellten Lkw-Durchfahrtverboten sind auf verschiedenen Routen Sperrungen fiir
Gefahrguttransporte angeordnet. Bei diesen Strecken handelt es sich vorwiegend um Abschnitte
mit starker Neigung. Auf eine detaillierte Darstellung der gesperrten Streckenabschnitte wird ver-
zichtet, da es sich hierbei nur um ein sehr begrenztes Segment des Wirtschaftsverkehrs handelt.

Mit den vorhandenen Lkw-Durchfahrtsverboten und den damit einhergehenden Lenkungs- und
Blindelungseffekten ist zumindest in Teilbereichen des Stadtgebiets ansatzweise ein Lkw-
Vorbehaltsnetz definiert worden. Fiir ein vollstandiges Lkw-Vorbehaltsnetz fehlt es jedoch bisher
sowohl an der stadtweiten Ausdehnung als auch an einer stadtweiten durchgangigen Beschilde-

rung des Netzes bzw. der Vorbehaltsrouten.

11.3 Lkw-Verkehrsnachfrage

Die Analyse der Lkw-Verkehrsnachfrage basiert in erster Linie auf den Daten des Verkehrsmodells

der Landeshauptstadt Saarbricken.

Abbildung 216: Aufkommensschwerpunkte Lkw-Verkehr (Gesamtstadt)

Verkehrsentwicklungsplan
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage LH Saarbriicken
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Das Modell enthilt insgesamt ca. 18.500 Lkw-Fahrten, die ihre Quelle und/oder ihr Ziel in Saarb-
ricken haben. Von diesen sind wiederum ca. 7.700 Fahrten Binnenverkehre innerhalb des Saarb-
ricker Stadtgebiets (ca. 42 %) und ca. 10.800 Fahrten Quell- und Zielverkehre, die Uber die Stadt-
grenze hinausgehen (ca. 58 %). Wie auch schon beim privaten Personenverkehr zeigt sich somit
auch beim Lkw-Wirtschaftsverkehr die erhebliche Bedeutung der Verflechtungen zwischen der
Landeshauptstadt Saarbriicken und ihrem Umland bzw. dariiber hinaus.

Die in Kapitel 11.1 beschriebene raumliche Lage der Gewerbe- und Industriegebiete spiegelt sich
auch im Lkw-Quellverkehrsaufkommen wider (vgl. Abbildung 216). Insbesondere die Standorte in
Saarbriicken Ost und Siid treten durch ihr hohes Fahrtenaufkommen deutlich hervor. Daneben
wird aber insbesondere auch die Bedeutung des zentralen Innenstadtbereichs deutlich.

Die vergroRerte Darstellung des Kernstadtbereichs in Abbildung 217 zeigt dabei in der Innenstadt
deutliche Aufkommensschwerpunkte im Bereich der Europa Galerie, der Bahnhofstralle, des St.
Johanner Markts sowie auf der benachbarten gegeniberliegenden Saarseite (Bereich um den

Schlossplatz und das Regierungsviertel).

Abbildung 217: Aufkommensschwerpunkte Lkw-Verkehr (Kernstadt)
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage LH Saarbriicken

Die Uberlagerung der Lkw-Verkehre mit Quelle- und/oder Ziel in der Stadt Saarbriicken und den
Durchgangsverkehren in Abbildung 218 verdeutlich zunachst — wie auch schon beim gesamten
Kfz-Verkehr — die grofRe Bedeutung und Biindelungswirkung der Stadtautobahn A620. Dabei wer-
den auf den zentralen Abschnitten zwischen den Anschlussstellen St. Arnual und Westspange an

Normalwerktagen Lkw-Verkehrsstarken zwischen ca. 7.500 und 8.000 Fahrzeugen erreicht.
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Die starken Stadt-Umland-Verflechtungen spiegeln sich dariiber hinaus in den entsprechend ho-
heren Lkw-Verkehrsstarken auf den wichtigen nach Saarbriicken fiihrenden Radialen wider. So
werden aus Richtung Norden die A623 und die Al sowie aus Richtung Frankreich die B41 und die
B51 taglich von ca. 1.500 bis 2.200 Lkw befahren.

Im innerortlichen HauptstraBennetz liegen die Verkehrsstarken hingegen in weiten Teilen deutlich
niedriger bei maximal bis zu 500 Lkw pro Tag. Hohere Belastungen von tber 1.000 Lkw pro Tag
finden sich vor allem auf einigen Durchfahrtsstrecken durch das Stadtgebiet (Dudweiler StraRe,
Lebacher StralRe, Westspange, Deutschmiihlenthal) sowie auf den Anschlissen der Lkw-
Aufkommensschwerpunkte (s.0.) an die Stadtautobahn (Ostspange, Bismarckbriicke/Paul-Marien-
StralRe, Malstatter Briicke, Burbacher StraRe).

Abbildung 218: Lkw-Verkehrsstarken im StraRennetz
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage LH Saarbriicken

In Abhdngigkeit von den umliegenden Nutzungen ergeben sich hier auch auf einzelnen Strecken-
abschnitte Lkw-Verkehrsstarken, die insbesondere aufgrund der damit einhergehenden Larm- und
Schadstoffemissionen als unvertraglich anzusehen sind (vgl. hierzu auch das Kapitel Kfz-Verkehr —

Vertraglichkeitsanalysen). Im Einzelnen sind dies:

= Die KaiserstraBe (B40) im Bereich Schafbriicke / Scheidt
= der StraRenzug Rastpfuhl/Lebacher StraRe,

= die Dudweiler Stralle,

= die Paul-Marien-StraRle,

= die Route Malstatter Briicke/BriickenstrafRe/Breite StralRe sowie
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= in Burbach die Verteilung Uber die Burbacher Strale und den Helgenbrunnen bzw. die

BergstraRe.

11.4 Bisherige Ansatze fiir Logistik-Konzepte

Im vorangegangenen Verkehrsentwicklungsplan aus den Jahren 1994/1997 wurden eine Reihe
von Logistik-Konzeptionen aufgefiihrt bzw. hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit untersucht. Im Einzel-

nen waren dies vor allem:

= eine Integration dezentraler Standorte im Raum Saarbriicken in das logistische Dienstleis-

tungszentrum St. Avold sowie
= die Realisierung eines City-Logistik-Centers Saarbriicken.

Beide Konzepte wurden und werden nicht weiterverfolgt. Auch anderweitige logistische MafR-
nahmen fiir eine integrierte Verbesserung des Giterverkehrs konnten nicht identifiziert werden,
so dass im Wesentlichen nur das bestehende KV-Terminal an der Dudweiler Stralle als weiterge-

hender intermodaler, logistische Ansatz anzusehen ist.

11.5 Ver- und Entsorgung der Innenstadt

Die Ver- und Entsorgung der Geschafte und Einrich- Abbildung 219: Reglementierung des
tungen im zentralen Innenstadtbereich muss — so-  Ljeferverkehrs in der FuRgéngerzone
fern keine rickwartige Anbindung vorhanden ist —
zum  Teil auch durch die FulRgidngerzo-
ne/BahnhofstraRe und St. Johanner Markt erfol-
gen.®” Fur eine vertragliche Abwicklung dieser Ver-
kehre auf einer gemeinsamen Flache mit den zu Ful
gehenden Innenstadtbesuchern ist der Lieferverkehr
je nach StralRenabschnitt auf die Zeitfenster 6 - 11
Uhr (Abschnitt Dudweiler StralRe-Betzenstralle) bzw.
6 - 12 Uhr (Ubrige Bereiche) beschrankt. Darliber
hinaus sind auch das zuldssige Fahrzeuggewicht und

die Fahrzeuglange eingeschrankt, um so die Bean-
spruchung der Beldge bzw. die fahrgeometrischen Quelle: eigenes Foto
Anforderungen zu minimieren. Dennoch kommt es

immer wieder zu Beschwerden Uber die Vielzahl der in der FuRgangerzone verkehrenden Liefer-

fahrzeuge und die Missachtung der vorgeschriebenen Lieferzeiten.

%2 Dje Thematik des Ver- und Entsorgungsverkehrs ist auch — wenngleich in schwécherer Form — in den anderen

FuRgangerzonen und Stadtteilzentren, wie bspw. in der FuBgéngerzone in Dudweiler, vorhanden.
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Die beschriebenen Reglementierungen zeigen eine Handlungsoption der Stadt auf, die perspekti-
visch ggf. auch zur gezielten Férderung vertraglicherer Verkehrsarten und Fahrzeugtypen (z. B.

Lastenfahrrader, E-Lkws) genutzt werden kdnnte.

11.6 Ruhender Verkehr in Gewerbegebieten

Als Sonderthema im Bereich Wirtschaftsverkehr wurden die durchgefiihrten Befahrungen im Hin-
blick auf den ruhenden Verkehr im Stralenraum in Gewerbe- und Industriegebieten ausgewertet.
Dabei wurde insbesondere im Industriegebiet Siid sowie im Gewerbegebiet Zinzinger StraRe ein
erheblicher Parkdruck im StraBenraum festgestellt, der stellenweise mit einer gréReren Zahl ver-
botswidrig abgestellter Fahrzeuge einhergeht. Letzteres betrifft vor allem das Umfeld von ZF im
Bereich der Wache Tor 1 (Nichtbeachtung absolutes Haltverbot) sowie der sidliche Teil der
Zinzinger StraRe (Mitbenutzung der sowieso sehr schmalen Gehwege).

Abbildung 220: Ruhender Verkehr Industriegebiet Stid — Umfeld ZF/Untertirkheimer StralRe

11.7 Zusammenfassung und Bewertung

Die Ausgangssituation des Wirtschaftsverkehrs und dabei vor allem der Giiterverkehr mit schwe-
ren Lkw ist in Saarbriicken im Vergleich zu anderen Stadten relativ gut. Insbesondere die Lage der
meisten Gewerbe- und Industriegebiete in unmittelbarer Autobahnnahe bzw. an weniger sensib-
len StralRen gewahrleistet sowohl eine gute Erreichbarkeit der Betriebe als auch eine weitgehend
vertragliche Abwicklung der Lkw-Verkehre. Diese positive Ausgangslage fiir den Lkw-Verkehr soll-
te auch bei der Umsetzung des neuen Gewerbeflichen-Masterplans konsequent erhalten bzw.
weiter ausgebaut werden, in dem zunachst die Standorte mit einer hohen Prioritat entwickelt

werden, fiir die eine vertragliche Wegefiihrung vorab nachgewiesen werden konnte.

Auch die in Teilbereichen des Stadtgebiets bereits vorhandene Lenkung und Biindelung des Lkw-
Verkehrs durch Durchfahrtsverbote auf definierte Routen ist positiv zu bewerten. Es ist daher im
Rahmen der weiteren Konzeption zu prifen, inwieweit der Ansatz auf das gesamte Stadtgebiet zu

einem komplettem Lkw-Vorbehaltsnetz mit entsprechender Beschilderung ausgeweitet werden
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kann. Dabei ist auch zu liberlegen, inwieweit das Netz nach dem zuldssigen Gesamtgewicht der

Lkw bzw. zeitlich ausdifferenziert werden kann.

Neben den dargestellten vergleichsweise positiven Punkten ergeben sich aus der Bestandsanalyse
jedoch auch Teilbereiche bzw. Strecken mit unvertraglichen Lkw-Verkehrsstarken. Hier besteht
insbesondere auch im Hinblick auf die Umweltwirkungen der Handlungsbedarf, mogliche MafR-
nahmen zur Reduzierung des Lkw-Verkehrs bzw. seiner negativen Folgewirkungen, zur Verlage-
rung auf andere Verkehrsmittel oder Routen oder auch zur zeitlichen Verlagerung zu identifizie-
ren. Dabei sind, bspw. bei raumlich begrenzten Problemen, auch Anpassungen der betroffenen
Nutzungen (Larmschutz, Verlagerung) in die Uberlegungen einzubeziehen.

Zur Reduzierung der negativen Folgen des Lkw-Verkehrs bei der Ver- und Entsorgung der Innen-
stadt kommen in Saarbriicken bisher ,,nur” Zufahrtsbeschrankungen zur FuBgangerzone zum Ein-
satz. Friihere Konzeptionen im Bereich der City-Logistik wurden nicht umgesetzt. Angesichts der
nur geringen Erfolge dieser Konzepte in anderen Stadten werden diese Ansatze jedoch auch fur
Saarbriicken als wenig erfolgversprechend und zielfihrend angesehen. Es gilt daher im Rahmen
des VEP neue Anséatze fiir eine Reduzierung bzw. vertragliche Abwicklung von Ver- und Entsor-
gungsverkehren bzw. Lieferverkehren sowohl in der Innenstadt und den Stadtteilzentren als auch
in den Wohngebieten zu finden. Ein Potenzial stellt dabei die Nutzung von E-Mobilitat bei Liefer-
verkehren bzw. Entsorgungsverkehren dar (geringere Larmbelastung, keine Luftschadstoffemissi-
onen vor Ort). Diesbeziglich sind die notwendigen Rahmenbedingungen und Rahmensetzungen

zu identifizieren.

Tabelle 28: Starken und Schwachen im Bereich Wirtschaftsverkehr in Saarbriicken

+ die weitaus meisten Gewerbe- und Industrie- - einzelne Streckenabschnitte mit unvertragli-
gebiete liegen in unmittelbarer Autobahnnahe chen Lkw-Belastungen (z. B. Lebacher StraRe,
bzw. sind Uber StraRen mit guter Vertraglich- BrickenstraRe/Breite Strale, Burbacher Stra-
keit angebunden Re/Helgenbrunnen, Dudweiler StraRe, Paul-

Marien-StralRe)

+ mit den vorhandenen Lkw-Durchfahrtverboten - ein stadtweites und durchgangig beschildertes
wird in Teilbereichen bereits eine effektive Lkw-Vorbehaltsnetz zur Lenkung und Bilinde-
Lenkung des Lkw-Verkehrs auf Hauptachsen lung des Lkw-Verkehrs auf moglichst wenig
erreicht sensible Strecken ist nicht vorhanden

- bisher keine Ansatze zur Reduzierung der Lkw-
Ver- und Entsorgungsverkehre bzw. ihrer nega-
tiven Folgen

Quelle: eigene Darstellung
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12 Analysen zum Tourismus- und regionalen Einkaufsverkehr

Der Tourismus-, Geschaftsreise- und Einkaufsverkehr ist in Saarbriicken ein wichtiger Wirtschafts-
faktor. Der Tourismus hat sich im Saarland sowie in Saarbriicken in den letzten Jahren positiv
entwickelt. Die Landeshauptstadt profitiert u. a. von der wachsenden Bedeutung des Stadtetou-
rismus. Auch als Messe- und Tagungsstandort nimmt Saarbriicken eine wichtige Funktion ein. Als
Oberzentrum erfillt Saarbriicken wichtige Einzelhandels- und Versorgungsfunktionen innerhalb
der Region.

Das vorliegende Kapitel beleuchtet die jeweilige Ist-Situation im Tourismus- und Geschaftsreise-
verkehr (inkl. des Messe- bzw. Tagungsverkehr) sowie des regionalen Einkaufsverkehrs und fokus-

siert die Eckdaten sowie die verkehrlichen Starken und Schwéachen.

12.1 Entwicklung des Tourismus und Geschaftsreiseverkehr

In den letzten 10 Jahren ist die Zahl der Ubernachtungen in der Stadt Saarbriicken um rund 30 %
gestiegen®. Im Jahr 2013 wurden erstmals mehr als 300.000 Gaste und tber 500.000 Ubernach-
tungen gezahlt. Bei den Ubernachtungen bedeutet dies einen Zuwachs von 13 % gegeniiber dem
Vorjahr®. In 2014 stieg die Zahl der Ubernachtungen um rd. 5% auf 536.273.

Tabelle 29: Ubernachtungszahlen 2013 im Stadtevergleich (Auswahl Stidte mit 150.000 bis 500.000 Einw.)

e S s | [
(2013) zum Vorjahr (2013) pro Einwohner
12. 1.817.688 +6,8% 203.431 8,9
Libeck 14. 1.487.612 +3,1% 212.958 7,0
Freiburg i. Br. 16. 1.387.635 -1,2% 220.286 6,3
Heidelberg 19. 1.196.593 +8,4 % 152.113 7,9
Kassel 29. 835.904 -11,8% 194.087 4,3
Bochum 34. 635.523 +9,6 % 361.734 1,8
Kiel 35. 626.435 +4,9% 241.533 2,6
Wuppertal 41. 533.543 +2,5% 343.488 1,6
Oberhausen 47. 455.543 +2,0% 209.097 2,2
Duisburg 48. 430.052 +11,4 % 486.855 0,9
Osnabriick 54. 324.896 +3,0% 156.315 2,1
Leverkusen 64. 228.152 +0,5% 160.819 1,4

Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: Statistisches Bundesamt, Ranking von 77 Stadten tiber 100.000 Einwohner

Saarbriicken profitiert dabei u.a. von den im Trend liegenden Stadte- und Kurzreisen. Verstarkte

Bemiuhungen der letzten Jahre um diese Zielgruppen haben sich positiv ausgewirkt. Saarbriicken

8 rd.390.000 Ubernachtungen im Jahr 2003
* aufgrund von Statistikumstellungen fielen die Ubernachtungszahlen 2012 vergleichsweise geringer aus, ent-
sprechend kritisch ist die hohe Steigerung um 13% in 2013 einzuordnen.

-3
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will zudem in Zukunft auch intersiver als interessanter Zwischenstopp fir Reisen in die Region

bzw. in die Nachbarlander (z. B. nach Paris, Luxemburg oder Trier) auftreten.

Im Vergleich mit anderen GroRstddten befindet sich der Tourismus in Saarbriicken bei Betrach-
tung der Ubernachtungszahlen (2,9 Ubernachtungen pro Einwohner) im Mittelfeld (vgl. Tabelle
29). Der Zuwachs zum Vorjahr von 13 % zusitzlichen Ubernachtungen stellt unter allen deutschen
Stadten iber 100.000 Einwohner allerdings den Spitzenwert dar.

12.1.1  Wichtige touristische Ziele und Veranstaltungen

Die Landeshauptstadt Saarbriicken vermarktet sich touristisch auch als stadtischer und zentraler
Ausgangspunkt flr Ausfliige in die Region und das Umland. Zahlreiche touristische Rad- und Wan-
derrouten verbinden die Stadt mit dem Umland. Eine Vielzahl von stadtischen Sehenswiirdigkei-
ten und Zielen ist aber auch auf kurzen Wegen erreichbar.

In der Landeshauptstadt sind v.a. die kulturhistorischen Attraktionen (z. B. Schloss, barockes En-
semble um die Ludwigskirche, der Stiftkirche St. Arnual und der Altstadt mit dem St. Johanner
Markt) zu nennen. Des Weiteren gibt es ansprechende, stadtische Erholungsrdume wie z. B. Parks
und Grinanlagen (u. a. Staden, Stadtwald, Schlossgarten) und die Saar. Darliber hinaus stellen
Museen, Galerien, Theater- und Gastronomieangebote weitere wichtige touristische Attraktionen
Saarbriickens dar. Ein GroRteil der touristischen Ziele liegt in der Saarbriicker Stadtmitte, v. a. in
den Stadtteilen St. Johann und Alt-Saarbriicken. Weitere wichtige touristische Ziele auRerhalb der
Innenstadt sind der Zoo, der Deutsch-Franzdsische Garten, das Schwarzenbergbad sowie das Er-
lebnisbad Calypso. Fir Geschaftsreisende stellen die Messe- und Kongresszentren (u. a.
Congresshalle, Saarlandhalle, Messe Zentrum Saar, Universitdt/ Fachhochschule) bedeutende Zie-

le dar.

In Saarbricken finden jahrlich Giber 3.000 verschiedenste touristische Veranstaltungen statt, die
sowohl Besucher aus dem Umland als auch von weiter her anlocken. Dazu zdhlen z. B. das 3-
tagige Saarbriicker Altstadtfest, das Saar Spektakel rund ums Thema Wasser und Wassersport, al-
le zwei Jahre die Musikfestspiele Saar sowie das Filmfestival Max-Ophiils-Preis und das deutsch-
franzosische Theaterfestival ,perspectives”. Im Winter zieht vor allem der Alt-Saarbriicker Weih-
nachtsmarkt am Schloss sowie der Christkindlmarkt in St. Johann viele zusatzliche Besucher in die
Innenstadt, ebenso wie es an den verkaufsoffenen Sonntagen oder an den franzdsischen Feierta-
gen zu beobachten ist, wenn Kunden aus dem Saarland, Lothringen, Luxemburg und Rheinland-

Pfalz zum Einkaufen in die Saarbriicker Innenstadt kommen.

In der grenziiberschreitenden Region gibt es zahlreiche attraktive Ziele, welche vielfdltige Interes-
sen abdecken. Zu nennen sind beispielsweise Statten der Industriekultur (u. a. das UNESCO-
Weltkulturerbe ,Volklinger Hitte“, das Erlebnisbergwerk ,Velsen” oder das ,Musée Les Mi-
neurs“), malerische Landschaften und Naturrdume (u. a. das UNESCO-Biospharenreservat
»Bliesgau”, der Nationalpark ,Hunsriick-Hochwald®, der ,Urwald vor den Toren” der Stadt, die
Saarschleife oder der Bostalsee und das St. Wendeler Land) sowie historische Stadte (u.a.
Sarreguemines, Metz, StraBburg, Luxemburg und Trier). Einen weiteren Ansatzpunkt des Touris-

mus in Saarbriicken, kann daher die Starkung der Beziehung zwischen Stadt und Landschaft dar-
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stellen. Die Naturrdume vor den Toren der Stadt (Urwald, Biospharenreservat, Bliesgau, Warndt)
werden zukiinftig einen starkeren touristischen Akzent erfahren, was mit einem 6kologisch moti-

vierten Mobilitatskonzept zu flankieren ware.

12.1.2 Die Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel fiir den Tourismusverkehr

Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl der Touristen liegen fiir die Landeshauptstadt Saarbriicken
nicht vor. Es ist jedoch davon auszugehen, dass der motorisierte Individualverkehr die groRte Be-
deutung im An- und Abreiseverkehr fiir die Landeshauptstadt hat. So kommt es z. B. nach GrofR3-
veranstaltungen oder nach besucherstarken Samstagen bzw. verkaufsoffenen Sonntagen des Of-
teren zu Problemen im dann entstehenden Verkehrsabfluss (durch die HafenstraBe und weiter
Uber die Luisenbriicke oder entgegengesetzt iber die St. Johanner Stralle in Richtung Westspan-
ge). Ebenfalls eine bedeutende Rolle werden aber auch der Bahnverkehr sowie die (Fern-) Busrei-
sen spielen. Der Flugverkehr ist v. a. flir Geschaftsreisende und Touristen von weiter weg relevant.
Zudem ist auch der wachsende Radtourismus zu nennen. Als Stadt am Fluss ist fiir Saarbriicken
auBerdem der touristische Verkehr auf der Saar ein weiterer verkehrlicher Aspekt, z. B. durch die
Flusskreuzfahrten.

Neben dem An- und Abreiseverkehr ist vor allem auch das Verkehrsverhalten der Touristen wah-
rend ihres Aufenthalts in Saarbriicken relevant. Hier spielt erfahrungsgemal® neben dem motori-
sierten Individualverkehr auch der o6ffentliche Nahverkehr (einschlielRlich Taxis) eine grofRere Rol-
le. Ein o6ffentliches Leihfahrradsystem, wie es z. T. in anderen Grol3stadten in den letzten Jahren
eingefiihrt wurde, existiert in Saarbriicken derzeit nicht. Im Folgenden wird jeweils die Bedeutung

der verschiedenen Verkehrsmittel sowie ihre Ausgangslage bewertet.

12.1.3 Das Auto als touristisches Verkehrsmittel

Das Auto (inkl. Wohnmobilen und Wohnwagen) nimmt als touristisches Verkehrsmittel vor allem
fiir die An- und Abreise, aber auch fiir die Mobilitdt vor Ort eine wichtige Rolle ein. Die Erreich-
barkeit von Saarbriicken und seinen touristischen Zielen ist insbesondere fiir Besucher aus grofe-

ren Entfernungen und landlichen Gebieten von Bedeutung.

Die Uberregionale und regionale Anbindung der Landeshauptstadt Saarbriicken mit dem Kfz ist
auch aus touristischer Sicht als gut einzuschatzen. Die A 620 ermdglicht als Stadtautobahn direkt
an der Saar durch die Innenstadt eine schnelle und reibungslose Erreichbarkeit mit dem Kfz und
verbindet Uber mehrere Anschlussstellen auch die Stadtteile miteinander. Weitere Autobahnan-
schlisse bestehen an die A1 und die A 623 im Norden sowie die A 6 im Stidosten. 14 von 20
Stadtteilen sind unmittelbar an das FernstraBennetz angebunden. Hinzu kommen mehrere Bun-
des- und LandesstraBen, welche die Stadt mit den Uberregionalen Achsen und der Region ausrei-

chend verknipfen.

Im Gegensatz zur positiven Wirkung auf die Erreichbarkeit und Fahrgeschwindigkeit hat die Stadt-

autobahn allerdings einen negativen Einfluss auf die touristische Attraktivitat und auf das Stadt-
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bild Saarbriickens. Die Stadtautobahn hat eine erhebliche Barrierewirkung und macht infolge der

Flacheninanspruchnahme und Larmentwicklung die Bereiche links und rechts der Saar unattraktiv.

Die Nutzung der Autobahn erfordert zudem eine gewisse Kenntnis der Ortsteile, der Abfahrten
sowie Zielrichtungen und verhindert spontane Richtungswechsel oder Zwischenhalte. Und auch
die innerstadtische Verkehrsfihrung ist fiir Ortsunkundige nicht einfach (u. a. Autobahnausfahr-
ten, komplexe Knotenpunkte, Einbahnstrallen, Abbiegeverbote, Saarquerungen und Umweg-
fahrten; vgl. Kapitel 9). Dabei kommt insbesondere im Tourismus- und Freizeitverkehr der Orien-
tierung von Ortsunkundigen eine grolRe Bedeutung zu.

Ruhender Verkehr

Sind Touristen mit dem Auto in einer Stadt unterwegs, benotigen sie neben Informationen zu Zie-
len auch Hinweise Uiber geeignete Abstell- und Parkangebote. Saarbriickens Innenstadt als zentra-
les touristisches Ziel verfligt mit mehr als 15.500 6ffentlichen Kfz-Stellplatzen (rd. 8.800 auf Park-
platzen, Parkhdusern und Tiefgaragen, rd. 6.700 im offentlichen StraRenraum) Uber eine gute
Ausstattung an Stellplatzen. Fir fast die Halfte der Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum gelten
Bewohnerparkregelungen, der tiberwiegende Teil aller Stellplatze wird bewirtschaftet, es gelten
Hochstparkdauern von 1 - 3 Stunden, die fiir Touristen und Besucher mit langeren Verweildauern
die Nutzungsmoglichkeiten einschranken. Zu Konflikten zwischen dem ruhenden Verkehr der Be-
wohner und dem des Freizeitverkehrs kommt es v. a. in den Abendstunden im 6ffentlichen Stra-
Renraum, wenn sich die Parknachfrage der beiden Gruppen liberlagern und zudem der Bewirt-
schaftungszeitraum (bis 20 Uhr) endet. Probeweise wurde er bereits in einigen Abschnitten auf 22
Uhr verlangert, die Ergebnisse scheinen - bei ausreichenden Kontrollen - erfolgversprechend zu

sein.

Um den Parksuchverkehr zu steuern, gibt es in Saarbriicken seit den 1990er Jahren ein dynami-
sches Parkleitsystem, das jedoch durch ein statisches System erneuert ist. Hierbei sind die Parkie-
rungsanlagen zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit mit eindeutigen Nummern versehen, auf die
auch auf entsprechenden Internetprasenzen bzw. in Stadtplanen verwiesen werden soll. In Bezug
auf den Tourismusverkehr ware in diesem Sinne eine Verkniipfung der Beschilderung der den tou-
ristischen Zielorten am nachsten gelegenen Parkmoglichkeiten sinnvoll (z. B. durch Beschilderung
im StralRenraum oder Ausweisung der entsprechenden Nummern auf touristischen Karten, Info-

broschiiren bzw. online und in Handy-Apps).
Mietwagen/CarSharing

Fiir Touristen und Geschaftsreisende, die nicht mit dem eigenen Auto anreisen, ist neben dem 6f-
fentlichen Nahverkehrsangebot auch die Maoglichkeit interessant, sich ein Auto zu mieten. Daflir
kommen in Saarbriicken an mehreren wichtigen Standorten (u.a. Flughafen, Hauptbahnhof, In-

nenstadt) Filialen der bekanntesten Autovermieter in Betracht.

Eine glinstige Alternative dazu bietet das CarSharing. Neben Anwohnern als hauptsachliche Nut-
zergruppe, konnte CarSharing auch durchaus fiir Touristen oder Geschaftsreisende attraktiv sein,
die mit Bus, Bahn oder Flugzeug in Saarbriicken anreisen und vor Ort trotzdem flexibel unterwegs
sein wollen. Bislang ist CarSharing in Saarbriicken hauptsachlich im Innenstadtbereich (Stationen

von Cambio und e-Mobil-Saar), aber u.a. auch am Flughafen vertreten (flinkster (DB)).
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Wohnmobil-Tourismus/Camping

Der Wohnmobil-Tourismus gewinnt immer mehr an Bedeutung. Saarbriicken verfligt Giber einen
zentrumsnahen Wohnmobilstellplatz am Erlebnisbad Calypso. Das dortige Stellplatzangebot ist
jedoch begrenzt und zu Messezeiten ist der Platz ganz geschlossen. Der Platz bietet nur das No-
tigste, ist bislang nicht besonders attraktiv und - zumindest gefiihlt - unsicher, wie es auch im
Rahmen der Biirgerbeteiligung bestdtigt wurde. Eine grundhafte Sanierung ist fir 2018 ange-
dacht. Weitere Stellplatze entlang der Saar wurden im Rahmen der Biirgerbeteiligung gewiinscht.
Da Wohnmobile und Hausboote eine dhnliche Infrastruktur benétigen, konnten ggf. gemeinsame
Standorte in Kombination mit dem Flusstourismus (vgl. Kapitel 12.1.7) eingerichtet werden. ®

In den Stadtteilen befinden sich auBerdem zwei Campingplatze, einer in Burbach (Mettlacher
StraBe, am Saarufer) und einer in St. Arnual (Am Spicherer Berg®®), die begrenzt auch von Wohn-

mobilen genutzt werden kdnnen.

12.1.4 Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs im Tourismus

Nach der Anreise mit dem Auto kommt dem 6ffentlichen Verkehr eine ebenfalls wichtige Rolle im
Tourismusverkehr der Stadt Saarbriicken zu. Fiir die Mobilitdt von Touristen und Geschaftsreisen-
den vor Ort spielt der 6ffentliche Nahverkehr (inkl. Taxis) und insbesondere die Anbindung an den

Schienenfernverkehr eine besondere Rolle.
Bahn und Bus

Die zentrale Anlaufstation stellt dabei der Saarbriicker Hauptbahnhof (Eurobahnhof) dar. Er ist
der groRte Personenbahnhof des Saarlands und wird jahrlich von mehreren Millionen Menschen
genutzt. Der Hauptbahnhof ist zentral gelegen. Von dort aus erreicht man in nur wenigen Minuten

das Stadtzentrum und die FuRgangerzone.

Als intermodale Verkniipfung gibt es am Hauptbahnhof ein CarSharing-Angebot, einen Taxistand,
Leihfahrrader der Deutschen Bahn (Call a Bike) und natiirlich den Anschluss zum modernen OPNV
(Bus und Saarbahn).

Fiir Fernreisende sind v. a. schnelle und umsteigefreie Verbindungen wichtig. Diese bestehen u. a.
im Schienenverkehr nach Paris sowie in Richtung Frankfurt (Main) und Stuttgart. Einzelne Ziige
verkehren auch weiter iber Miinchen bis Graz sowie Uber Erfurt bis Leipzig. Auch gibt es grenz-
Uberschreitende Verbindungen in der Region (z. B. nach Metz und StralRburg). Die Fahrtenhaufig-
keit und Erreichbarkeit variiert bei einzelnen Linien nach Wochentagen. Im Tourismusverkehr soll-
ten sich Verbindungen nicht nur auf die Pendlerzeitenfokussieren, sondern méglichst Gber den
ganzen Tag erstrecken. Durch Linientberlagerungen ergibt sich momentan zwischen Saarbriicken

und Frankfurt (Main) ein dichtes Bedienungsangebot mit berwiegend sechs Fahrten pro Tag und

8 Aktuell untersucht eine vom Regionalverband Saarbriicken beauftragte Machbarkeitsstudie mdgliche Cam-

pingplatz-Standorte. Die Ergebnisse sollten in die weiteren Uberlegungen einbezogen werden.
gehort als Liegenschaft der Landeshauptstadt zu den Gewerbepotenzialflichen und ist Bestandteil des Mas-
terplans Gewerbe- und Industrieflachenentwicklung 2030.
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Richtung®’. Hinzu kommen elf Fahrten im Nahverkehr auf der Nahestrecke, die jedoch nicht Giber

Mannheim verkehren.

Neben Fernverbindungen sind auch von Saarbriicken ausgehende Ausfliige in die Region beson-
ders touristisch relevant. Das derzeitige, uneinheitliche Angebot sowie ein intransparenter Tarif in
Richtung Frankreich erschweren die diesbeziigliche touristische Nutzung des OPNV.

Zur Fortbewegung innerhalb von Saarbriicken bietet das OPNV-Angebot jedoch insgesamt eine
solide Grundlage (siehe Kapitel 7). Die Stadt verfligt Giber ein dichtes Bus- und Bahnnetz mit vielen
Direktverbindungen, die Saarbahn stellt dabei eine bedeutende Nord-Siidachse im Schienenver-
kehr dar. Allerdings werden nicht alle touristischen Ziele mit entsprechender Qualitdt durch den
OPNV erschlossen (z. B. der Flughafen, vgl. Kapitel 12.1.8). Ebenfalls Verbesserungspotenzial gibt
es bei der Verknlpfung zwischen Bus- und Bahnangeboten. Auch im Nachtbussystem wurden
Verbesserungsmoglichkeiten festgestellt (z. B. Umsteigemoglichkeiten und Tarif). Dieser hat v. a.
besondere Relevanz fur den Freizeitverkehr, welcher in der Stadt Saarbriicken noch einen ver-

gleichsweise geringen Anteil am OV-bezogenen Modal-Split (der Bevélkerung) besitzt.

Vor allem fiir Touristen und Ortsfremde sind auRerdem neben einer guten Erreichbarkeit und
moglichst direkten Wegefiihrung, Informationen, die Orientierung im Netz sowie die Tarifgestal-
tung sehr wichtige Aspekte. In Saarbriicken besteht in dieser Hinsicht noch Optimierungspotenzi-
al. Erste MalRlnahmen zum Abbau von Nutzungshemmnissen (z. B. Echtzeitinformation tber Inter-

net und Apps) wurden bereits ergriffen.
Kombitickets

Ergdanzend zum klassischen Fahrkartensortiment werden auch Kombitickets fiir Messeveranstal-
tungen und Eventtickets fir verkaufsoffene Sonntage (5 Personen zum Preis von 1 Person) ange-
boten. In Kooperation mit dem Saarlandischen Staatstheater gelten die Theaterkarten gleichzeitig
als Fahrschein fir die Verkehrsangebote der Saarbahn. Ein dhnliches Konzept ist auch fir Veran-
staltungen im Ludwigsparkstadion in der Diskussion®.

Insbesondere fiir Touristen sollten solche Angebote noch weiter ausgebaut werden. Denkbar wa-
re z. B. ein Saarbriicken-Ticket mit OPNV-Nutzung und weiteren Attraktionsrabatten fiir Stadte-
und Wochenendtouristen. Bis 2001 gab es ein solches Modell in Form der Saarbriicken Card - eine
zwei Tage giiltige Gastekarte, die neben freier OPNV-Nutzung auch freien Eintritt in zahlreiche
Museen und Freizeiteinrichtungen beinhaltete. Die Nachfrage war allerdings nicht besonders groR
und die Kooperationsbereitschaft der Betriebe war begrenzt.. Mit dem Wegfall des Mehrtagesti-

ckets von Seiten der Verkehrsbetriebe wurde das Angebot letztlich eingestellt.

Ein ahnliches Angebot, welches deutlich besser nachgefragt wurde, bestand zudem seit 2007 bis
zum Marz 2015 in Form der ,,FreizeitCARD | CARTE Loisirs” fur die GroBregioneg. Neben dem Ein-

tritt zu zahlreichen Sehenswiirdigkeiten in der Region war damit - begrenzt auf das Saarland - eine

7 Ab 2016 wird die Schnellbahnverbindung Paris — Saarbriicken — Frankfurt a. M. um ein Zugpaar gekiirzt. Auch

drei IC-Verbindungen sollen laut DB gestrichen werden, wodurch sich die schnelle Anbindung an den wichti-
gen Knotenpunkt Mannheim verschlechtern wird.

Gebaudemanagement Saarbriicken (2013)

sechs Regionen: Saarland, Lothringen, Luxemburg, Rheinland-Pfalz, Wallonie und Ostbelgien.
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kostenlose Nutzung des OPNV méglich. Eine Fortfiihrung des Interreg IV-A-Projektes in anderer
Form ist gewiinscht, konnte nach Ablauf der Forderung jedoch bislang noch nicht realisiert wer-
den. Aktuell wurde jedoch bereits ein Nachfolgekonzept vorgestellt, welches schon 2016 einge-

fahrt werden konnte.
Fern- und Reisebus

Durch die 2013 erfolgte Abschaffung der Beschrankungen zum Fernbuslinienverkehr erfahrt die-
ser seitdem und auch zukiinftig eine grofler werdende Bedeutung. Das zentrale Fernbusterminal
Saarbriickens befindet sich seit 2014 an der Dudweilerstrae (900 m bis zum Hauptbahnhof,
800 m bis zur Touristen-Information am Rathaus St. Johann) und I6ste die alten Standorte an der
Roonstrale und am Hauptfriedhof ab. Es verfligt auf einer Flache von 4.000 m? tiber 14 Reisebus-
Parkplatze fiir die Dauer des Aufenthalts der Fahrgéaste in der Stadt (Tagestouristen) sowie iber 6
barrierefreie Haltepunkte fiir Fernbusse fiir den Ein- und Ausstiegsvorgang. Fahrgastunterstande
und -informationen (Stadtplan, Fahrplane, Wegweiser fiir FuRganger, sanitare Anlagen, iberdach-
te Abstellmoglichkeiten fir Farrdder) sind vorhanden. Die europaweiten Fernbuslinien werden

zurzeit dorthin verlagert. Ein weiterer Ausbau soll 2016 erfolgen.

Die Buslinie zwischen Luxemburg und Saarbriicken hélt weiterhin mit bis zu 13 Fahrten taglich je
Richtung am Hauptbahnhof. Bei den restlichen Fernbussen besteht iberwiegend ein Angebot aus
ein bis zwei Fahrten pro Tag. Teilweise werden einzelne Verbindungen nicht an allen Tagen ange-

boten.

12.1.5 Bedeutung und Infrastruktur des Radtourismus

Allgemein steigt die Bedeutung des Fahrrads als touristisches Reisemittel und somit auch die Be-
deutung des Fahrradtourismus als Wirtschaftsfaktor. Nicht zuletzt durch die zunehmende Verbrei-
tung von Pedelecs und E-Bikes wird dieser Trend weiter anhalten bzw. sich noch weiter verstar-
ken. Bereits heute bilden die Best-Ager (ab 50 Jahre) die bedeutendste Personengruppe im Fahr-
radtourismus. Haushalte ohne Kinder bilden die wichtigste Zielgruppe, allerdings nimmt auch der

Anteil von Familien unter den Radtouristen zu.
Regionaler Radtourismus

Im Saarland und in der Region Saarbriicken gibt es mehrere touristische Radwanderrouten und
Tourenangebote (z. B. der Saarland-Rundweg, der Saar-Radweg, der Kollertal-Radweg, der Saar-
Oster-Hohenweg und Saar-Nahe-Hohenweg). Die Region bzw. das Saarland vermarktet sich be-
reits Gber verschiedene Medien (u. a. Karten, Tourist-Info, Internet’) fiir den Fahrradtourismus.
Saarbriicken bietet sich dabei als Start- und Endpunkt fir Fahrradtouren in der Region an. Ent-
sprechend gibt es unterschiedliche Pauschalen und Kombinationsangebote fiir Fahrradtouristen.
einige Hotels sind als so genannte Bett & Bike-Betriebe zertifiziert und damit insbesondere auf die
Winsche und Bediirfnisse von Fahrradtouristen eingestellt. Und auch in der Stadt gibt es attrak-
tive touristische Radrouten (siehe hierzu Karte ,Touristische Radrouten” im Anhang Il) sowie den

grenziiberschreitenden ,Velo visavis“ Radwanderwege.

" http://www.tourismus.saarland.de/de/radfahren-saarland
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Radtourismus in der Stadt

Im StraBennetz Saarbriickens besteht allerdings - auch fir den Alltagsradverkehr - grofRer Opti-
mierungsbedarf, insbesondere beziiglich des Ausbaustandes und der Qualitdten der Radverkehrs-
infrastruktur (vgl. Kapitel zum Radverkehr). Viele wichtige Radverkehrsrouten besitzen noch keine
oder keine ausreichende Infrastruktur sowohl auf der Strecke (Schutzstreifen, Radfahrstreifen,
Radweg) als auch an Knotenpunkten (Radfahrer-Signalisierungen, Halte- und Aufstellbereiche
oder Fihrungen zum direkten oder indirekten Linksabbiegen). Hinzu kommt eine bewegte Topo-
grafie. Diese Schwachen wirken natlirlich ebenfalls auf den touristischen Radverkehr.

Dabei liegen auch viele Potenziale in der Stadt vor. Die vielen kurzen Wege in der Innenstadt, ein
engmaschiges Routennetz und v.a. das gut ausgebaute Wegweisungssystem erleichtern Touristen
das Radfahren in der Stadt. Das grofSte touristische Potenzial besitzen die beidseitig der Saar gele-
genen Leinpfade, die nicht ausreichend an das Radwegenetz und an die Innenstadt angebunden
sind (siehe Kapitel 6.1).

Fahrradverleih/Velotaxis

Ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem existiert in Saarbriicken nicht. Zwar hatte die Stadt im Jahr
2009 im Rahmen des Bundesmodellwettbewerbs ,Innovative 6ffentliche Fahrradverleih-systeme*
fiir ihr Konzept des ,,SaaRads” mit Pedelecs eine Forderzusage bekommen, letztlich scheiterte die
Umsetzung in der politischen Diskussion um die Finanzierung der Folgekosten. In Bezug auf den
Tourismus wirde ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem fir Saarbriicken aber durchaus Potenzial
bieten und die Attraktivitat steigern, so dass hier im Rahmen der MalRnahmenentwicklung die
moglichen Optionen sowie Kosten und Nutzen nochmals ndaher betrachtet werden sollten, insbe-
sondere unter dem Aspekte der Kostenverteilung und -optimierung.

Die Moglichkeit, sich in Saarbriicken ein Fahrrad oder Elektrorad zu leihen besteht nur am Haupt-
bahnhof mit einer Station fiir das DB-eigene ,rent a bike” und bei einigen privaten Fahrradhand-
lern. Elektrorader gibt es u.a. regionsweit unter dem Label "eVelo Saarland" organisiert zu mieten,

darunter ein teilnehmender Handler in Saarbriicken.

Seit kurzem existiert in Saarbriicken auch ein Velotaxi-Betrieb mit drei Velotaxen, das demnéachst
um zwei weitere Fahrzeuge ergdnzt wird. Diese kosten rund 3 EUR pro angefangenen km und

werden sowohl von innerstddtischen Touristen als auch fiir Event-Besucher genutzt.
Radabstellanlagen

Fahrradtouristen sind auf gute, sichere und zentrale Abstellanlagen mit der Mdglichkeit, sicher ihr
Gepack zu verwahren, angewiesen. Neben dem Hauptbahnhof (mit Fahrradboxen und Ladestati-
on) gibt es eine Fahrradstation am Rathaus, die Touristen und Besuchern die Moglichkeit bietet,
ihr Pedelecakku aufzuladen und Gepéck einzuschlieRen. Eine solche Abstell- und Lademdglichkeit
ware sicherlich zudem auch fiir Radwandertouristen - z. B. entlang des Leinpfads - attraktiv, die in

Saarbriicken eine Rast einlegen oder sich zu Fuk die Innenstadt ansehen wollen.
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12.1.6  Zu FuB als Tourist in Saarbriicken unterwegs

FuRganger tragen im Besonderen zur Urbanitdt und Belebung der Stadte bei. Lebendige Innen-
stadtbereiche sind ohne FuBgdngerzonen nicht mehr vorstellbar. Besonders Stadtetouristen, aber
auch Einkaufende sind haufig zu Ful® in den Innenstadten bzw. sehenswiirdigen Quartieren und
attraktiven Freiflachen (Parks, Platze, Promenaden etc.) unterwegs. Erholung und Genuss stehen

fiir diese Zielgruppen im Vordergrund.

Abbildung 221.: Wegweiser am St. Johanner Markt

!

Zu FuB werden auch von Touristen in der Regel eher kiirzere Distanzen zuriickgelegt (abgesehen
von Wandertouristen). Fur Saarbricken ist daher vorteilhaft, dass sich die Stadt durch viele kurze
Wege auszeichnet. In der kompakten Saarbriicker Innenstadt und den umliegenden Quartieren
finden sich viele fiir Touristen und Einkaufende attraktive Ziele innerhalb fulRlaufiger Entfernun-
gen. Neben einem guten Fullgdngerleitsystem mit Wegweisern zu den wichtigsten Sehenswiirdig-
keiten - das nur an einigen Stellen noch leichten Optimierungsbedarf zeigt — wird auBerdem auch
touristisches Kartenmaterial und eine Handy-App’* mit vielseitigen Funktionen (u.a. digitale

Stadtfiihrungen) angeboten.

Allerdings gelten auch fiir Touristen dieselben Anforderungen wie fiir einheimische FulRganger
und Einkaufende: viele raumliche Barrieren und ein haufig sehr Kfz-dominierter StraRenraum wir-
ken sich nachteilig fur die Aufenthaltsqualitdt aus (vgl. auch Kapitel 5). Die Gestaltung vieler
HauptverkehrsstraRen ist auch in der Innenstadt autoorientiert und teilweise hat dies - neben Ab-

strichen in der Aufenthaltsqualitat - eine starke Trennwirkung und zusatzliche Umwege zur Folge.
Die Saar als Barriere und Potenzial

Wasser bildet fir Touristen meist einen Anziehungspunkt. Insofern stellt die Saar, die durch die
Stadt verlauft, ein hohes touristisches Potenzial dar. Gleichzeitig besteht diesbezliglich aber auch
ein Mangel, da durch die Saar sowie durch die A620 eine Trennwirkung der beiden Stadtteile Alt-

Saarbriicken und St. Johann besteht. Als Querungsmoglichkeiten gibt es zwar mehrere Briicken,

™ www.saarbruecken.de/rathaus/medien_und_buergerkommunikation/saarbruecken_app
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diese werden jedoch meistens vom Kfz-Verkehr dominiert. Nicht immer steht ein angemessen

breiter und attraktiver Fulweg zur Verfligung, der touristischen Anspriichen geniigt.

Ein ansprechendes Umfeld sowie landschaftliche und stadtraumliche Qualitdaten sind besonders
fiir Touristen zu Full sehr wichtig. In den letzten Jahren wurden bereits einige Abschnitte im In-
nenstadtbereich Saarbriickens qualitativ hochwertig und fuBgangerfreundlich neugestaltet. Die
Neben- und Parallelstralien sowie die Zulaufe der Fulgdangerzone sind jedoch z. T. noch recht un-
attraktiv. Auch die restlichen Stadtteile weisen im Strallenraum stellenweise noch deutlichen
Aufwertungsbedarf auf, was jedoch meist eher fiir die Bevolkerung als fiir Touristen relevant ist.

Wandern/Stadtrundgénge/Spazieren

Fir die speziellen Bediirfnisse von Wandertouristen und Menschen, die die Stadt zu FuR erkunden
wollen, bietet Saarbriicken mehrere kurze, aber auch langere beschilderte Stadtrundgange mit
Themenbezug (z. B. die Saarbriicker Runde, der Stengelrundgang, der Saarbriicker Stadtrundweg
oder die Saarbriicker Felsenwege in St. Arnual). Mit dem Ensheimer Brunnenweg und der Urwald-
Tour bestehen sogar zwei Premiumwege’ auf Saarbriicker Gebiet. Weitere Routen und langere
und/oder ausgezeichnete Wanderwege finden sich im schnell erreichbaren Umland und in der
Region (z. B. mit dem OPNV in den Urwald oder das Biosphidrenreservat). Die Wege werden u.a.
auf der Homepage der Stadt vorgestellt und beworben (z. B. kdnnen dort Kartenmaterial und
GPS-Daten heruntergeladen werden). Fiir Menschen mit Handicap gibt es ein eigenes Portal mit
Informationen zu barrierefreien Wanderrouten im gesamten Saarland”. Zudem fiihren Jakobswe-

ge als Teil des bekanntesten und groRten europaischen Pilgerpfads durch Saarbriicken.
Abbildung 222: Touristischer Innenstadtplan Saarbriicken
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Quelle: Stadt/Region Saarbriicken

2" Mit dem , Deutschen Wandersiegel fiir Premiumwege” des Deutschen Wanderinstituts e.V. ausgezeichnet

73 B .
www.barrierefreies-wandern.de
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12.1.7 Schiffsverkehr im Tourismus

Saarbriicken liegt zwar an der Saar, diese 6ffnet sich als Stadt allerdings erst langsam dem na-
mensgebenden Fluss. Der Umbau des 1959 errichteten Promenadenstegs (Berliner Promenade)
und der Uferzone (Willi-Graf-Ufer) mit Ausbildung der Flussebene als wassernahe, multifunktiona-
le Freiflaiche wertet die Stadt auch touristisch stark auf und schafft die Moglichkeit fiir viele Frei-
zeitaktivitaten.”* Saarbriicken ist Ausgangspunkt und Ziel fir Fahrgastschiffe unterschiedlichster

Grole, die Rundfahrten entlang der Saar, Mosel oder iber Kandle in Frankreich anbieten.

Fiir den touristischen Schiffsverkehr gibt es in Saarbriicken mehrere Anlegestellen und Liegeplat-
ze. Dies ist zum einen die Liegestelle des Motorboot-Clubs Saar e.V. im Osthafen (inkl. Sanitarer
Anlagen und Clubhaus), des Weiteren gibt es Liegestellen am Saarbriicker Finanzamt und in der
Stadenanlage (vgl. Website Saarbriicken Tourismus). Im Osthafen kénnen auch Hausboote ge-
chartert werden.

Der offentliche Fahrgastverkehr verfiigt iber Fahr-Anlegestellen in Burbach, am Biirgerpark Ha-
feninsel, am Saarbriicker Finanzamt und an der Gidinger Schleuse. Die Saarbriicker Personen-
schifffahrt bietet Rundfahrten und Ausfliige mit zwei Schiffen ("Stadt Saarbriicken": 150 Innen-
sitzplatze, 100 Sitzplatze auf dem Sonnendeck, ,Frohsina“: 60 Innensitzplatze und 100 Sitzplatze
auf dem Sonnendeck) z. B. nach Frankreich an und fiihrt auch Sonderfahrten wie Mondschein-,

Brunch- oder Musikrundfahrten durch.

GrolRere Fahrgastschiffe (bis zu 110 m Lange) fir Flusskreuzfahrten starten und landen ebenfalls
in Saarbriicken (Burgerpark Hafeninsel/Kongresshalle). Innerhalb von finf Tagen erreicht man mit

dem Kreuzfahrtschiff tiber Saar, Mosel und Rhein beispielsweise die Stadt StraBburg.

Ein Fahrverkehr (ber die Saar oder ein Wassertaxisystem als Teil des OPNV besteht derzeit noch
nicht. Ein entsprechendes Angebot kénnte eventuell fir Tourismus und Freizeitverkehr wie auch
fir die Nahmobilitdt moégliche Potenziale bieten. Weitere Moglichkeiten bieten sich im Wasser-
sport: Kanu- oder Kajakfahren kénnte auch im Rahmen des Tourismus ausgebaut werden (z. B.
gab es bereits Bemiihungen, Kanu-Stadtfliihrungen anzubieten, um die Stadt von der Wasserseite

aus zu erkunden).

12.1.8  Flugverkehr und Anbindung des Flughafens

Der internationale Verkehrsflughafen Saarbriicken (in Ensheim) wickelte im Jahr 2014 rd. 399.100
Fluggaste ab und hatte rd. 10.300 Flugbewegungen”. Er ist der zweitkleinste unter den 16 inter-
nationalen Flughafen in Deutschland. Direkt angeflogen werden Griechenland, Mallorca, Luxem-
burg, die Kanaren, Antalya, Berlin und Hamburg. Mit Umstieg in Berlin oder luxemburg sind auch
weitere internationale Ziele (u.a. London, Dublin, Rom, Barcelona, Moskau, New York, Abu Dha-

bi’®) erreichbar. Besonders fiir Urlauber aus der Region hat der Flughafen hohe Bedeutung.

™ Eindrucksvolle Vorher-Nachher-Fotos auf den Seiten der Stadt verdeutlichen die Aufwertung: siehe auch:

www.saarbruecken.de/rathaus/stadtentwicklung/stadtmitte_am_fluss/berliner_promenade
http://www.flughafen-saarbruecken.de/index.php?id=daten_fakten (abgerufen im August 2015)
Sommerflugplan 2015

75
76
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Die wirtschaftliche Situation des Flughafens Saarbriicken ist — wie bei den meisten kleineren Flug-
hafen — schwierig. Der Flughafen erwirtschaftet derzeit Defizite, konnte seine Lage allerdings in
den letzten Jahren wieder verbessern und blickt optimistisch in die Zukunft”’. Seit dem Wegfall
des Flughafens Zweibriicken hat sich die Bedeutung des Saarbriicker Flughafens noch erhoht. Im
Monat Juni 2015 wurde mit rund 58.000 Fluggasten das starkste Passagieraufkommen in der Ge-
schichte des Flughafens registriert. Vor allem im Charterverkehr (Geschaftstouristen) verzeichnet

der Flughafen Zuwéchse.

Der Flughafen ist v.a. mit dem Pkw gut erreichbar, aus allen Richtungen kann er lber die Auto-
bahn A6 und die Flughafenstralle L 108 erreicht werden. Die Fahrtzeit zum Saarbriicker Haupt-
bahnhof betragt rd. 20 Minuten. Am Flughafen stehen kostenpflichtig ein Parkhaus mit 920 Stell-
platzen und - ebenfalls bewirtschaftet - zwei Parkplatze mit insgesamt 420 Stellpldtzen zur Verfi-
gung. Hinzu kommt ein Parkplatz flir Kurzzeitparker mit 100 Stellplatzen.

Des Weiteren befinden sich am Flughafen Niederlassungen der wichtigsten Mietwagendienstleis-
ter, ein CarSharing-Angebot (Flinkster) und ein Taxistand. AuBerdem gibt es mehrere private Shut-

tle-Service-Anbieter, die den Flughafen regelmaRig anfahren.

Abbildung 223: OPNV-Erreichbarkeitsanalyse um 15 - 16 Uhr, Flughafen
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Quelle: eigene Darstellung

Im o6ffentlichen Personennahverkehr ist der Flughafen nur durch die Buslinie R10 (Saarbriicken —
Blieskastel) angebunden, obwohl mehrere regionale Buslinien im direkten Umfeld des Flughafens
verkehren (Linie 120, 507 und 556). Montags bis freitags besteht ein stiindliches und am Wo-
chenende lediglich ein max. zweistlindliches Angebot. Das Bedienungsangebot deckt dabei nicht
das Verkehrsaufkommen am Flughafen ab, da auch Landungen nach der letzten Fahrt der Linie

77 http://www.flughafen-saarbruecken.de, Pressemeldung vom 28.1.2015: ,Sonnige Zeiten am Flughafen Saarb-

ricken” (abgerufen im April 2015)
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R10 (werktags 5:00 - 20:30/45 Uhr) erfolgen. Das Busangebot sollte starker auf die Ankinfte und
Abfllge der Linien- bzw. Charterfliige abgestimmt sein. Eine Fahrt zum Hauptbahnhof dauert etwa
25 Minuten. Aufgrund fehlender Alternativen zu dieser Buslinie bietet sich keine touristisch at-

traktive Anbindung zwischen Flughafen und Stadtzentrum.

12.2 Messe- und Tagungsverkehr

Durch ihre zentrale Lage in der Grenzregion kommt der Stadt Saarbriicken eine internationale Be-
deutung als Zentrum fiir Messen und Tagungen zu. Daflir stehen zahlreiche reprasentative Kon-
gress- und Messehallen und Tagungshotels zur Verfligung. Die groBten Veranstaltungsorte sind
die Congresshalle (in der Innenstadt, nur 6 Minuten FuBweg bis zum Hauptbahnhof, Tiefgarage
mit 500 Stellplatzen, Kapazitat flr bis zu 1.800 Personen), die Saarlandhalle (nérdlich vom Haupt-
bahnhof, ca. 20 Minuten FuBweg, 450 kostenlose Stellplatze und weitere 800 weitere bei GroR-
veranstaltungen, Kapazitaten flr bis zu 5.300 Personen)

Die aufgefuihrten Veranstaltungsorte sind verkehrstechnisch insgesamt gut erschlossen, jedoch
fallt auf, dass (u. a. auch bei den Anfahrtsbeschreibungen im Internet) insbesondere auf das Auto
bzw. Taxi als Verkehrsmittel ab Hauptbahnhof oder Flughafen gesetzt wird. Die Anbindung durch
Linienbusse bietet nur wenig Flexibilitdt und es besteht noch Optimierungspotenzial. So ist bei-
spielsweise die nachstgelegene Haltestelle (Sittersweg) rd. 15 Minuten Gehzeit von der Saarland-
halle entfernt (der gesamte FuBweg vom Hauptbahnhof wiirde nur 5 Minuten ldnger dauern) und
das Messe Zentrum wird umstiegsfrei ab Hauptbahnhof nur stiindlich mit dem Bus angefahren (al-

lerdings werden bei Messeveranstaltungen auch Sonderbusse eingesetzt).

Kombi-Ticket-Modelle werden bislang bei mehreren Messe- oder GroRveranstaltungen angebo-
ten. Hier sollte weiter geprift werden, inwiefern Potenzial und Moglichkeiten fiir eine Ausweitung
dieser Angebote bestehen.

Zum Sommer 2016 wird , der Messestandort am Schanzenberg (,Welt der Familie”, Reise und
Tourismusmesse, ,,Hochzeitsmesse” u.a) geschlossen. Uberlegt wird, diesen Messestandort in der
Innenstadt an der Congresshalle (u. a. mit einem Erweiterungsbau und einem Hotel) mit einem
neuen inhaltlichen Konzept aufzubauen. Dieser dann vom OPNV aufgrund seiner Zentralitit sehr
gut erschlossene zukiinftige Messestandort erfordert hinsichtlich seiner MIV-Erschliefung tber

die Westspange dann weitergehende Uberlegungen.

12.3 Der regionale Einkaufsverkehr

Als Oberzentrum erfillt Saarbriicken wichtige Einzelhandels- und Versorgungsfunktionen fiir ein
Einzugsgebiet mit mehr als 1 Mio. Einwohnern. Als mit Abstand groRte Einkaufsstadt der Region
wird die Innenstadt von Saarbriicken taglich von einer Vielzahl an Kunden aus dem Saarland, Loth-
ringen, Luxemburg und auch der Pfalz aufgesucht. Das Angebot an Einkaufsmoglichkeiten in der
Saarbriicker City ist sehr groR. Neben der Haupt-Einkaufsmeile BahnhofstraRe und der Europa-

galerie gibt es eine Vielzahl an Gassen und Héfen, um den St. Johanner Markt mit Boutiquen, Ga-
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lerien und kleinen Geschaften zu entdecken. Des Weiteren bieten sich attraktive Einkaufsgele-
genheiten im Kaiserviertel oder den Quartieren Mainzer StraBe und Nauwieser Viertel. Die Bahn-
hofstralle befand sich im Jahr 2015 mit 5.835 Passanten pro Stunde auf Rang 5 in der Gruppe der
mittelgrofRen Stadte mit 100.000 bis 250.000 Einwohnern und insgesamt auf Platz 36 von 170 der
meist-frequentierten EinkaufsstraBen’®. Im Rahmen einer Erhebung von City-Marketing wurden
am 11. April 2015 sogar Uber 7.000 Passanten in der Spitze gezahlt. Zusatzliche Anziehungskraft
haben die regelmaRigen Markte und Veranstaltungen, wie z. B. die Weihnachtsmarkte (in der Ad-
ventszeit), der Saarbriicker Bauernmarkt (samstags, St. Johanner Markt), traditionelle Friihjahrs-
und Herbstfeste oder aber die verkaufsoffenen Sonntage inkl. der langen Eventnacht mit Off-
nungszeiten bis 24 Uhr.

Die innerstadtische Passantenbefragung ,Vitale Innenstadte” (vgl. IFH 2014) stellte fest, dass rund
die Halfte der befragten Innenstadtbesucher von aullerhalb kamen. Als Hauptbesuchszweck dient
das Einkaufen (51 %), aber auch Freizeitaktivitdten spielen mit 37 % eine groRe Rolle. 78 % der
auswadrtigen Besucher kommen regelmaRig in die Innenstadt (mindestens einmal im Monat). Die
Verweildauer in der Innenstadt ist bei den auswartigen Besuchern relativ lange: iber 60 % ver-

bleiben langer als 2 Stunden und sogar 23 % langer als vier Stunden in der Innenstadt.

Der Uberwiegende Teil der Einkaufenden von auBerhalb benutzt fiir die Anreise den Pkw (rd.
59 %, vgl. IFH 2014). Rund ein Drittel der auswartigen Innenstadtbesucher kommen mit Bus und
Bahn (Bahnanteil 24 %, Busanteil 9 %). 4% der Besucher kommt mit dem Zweirad (Fahrrad, Mo-
torrad, Roller), 3 % zu FuB (wahrscheinlich iiberwiegend Ubernachtungsgiste) und 1,7 % nutzen
P+R-Anlagen.

Vor allem an einzelnen Spitzenbesuchstagen (z. B. Advents-Samstage, franzosische Feiertage)
steuern viele auswartige Kfz-Fahrer Saarbriicken an. In der Regel sind jedoch ausreichend Park-
maoglichkeiten in der City vorhanden, auch wenn die Hohe der Parkgebiihren (v.a. in den Parkhau-
sern von Q-Park) haufig kritisiert wird. So wird auch das Parkplatzangebot von den Befragten in
Saarbriicken mit 4,1 relativ schlecht benotet (Vergleichsstadte 3,3). Der Anteil derjenigen, die das
Parken mit mangelhaft oder ungeniigend benotet ist mit 34 % doppelt so hoch wie in anderen
Vergleichsstadten (17 %). Die Erreichbarkeit der Saarbriicker Innenstadt wird dagegen mit der
Durchschnittsnote 2,2 relativ gut benotet. Uber 68 % der auswértigen Befragten geben der Er-

reichbarkeit eine sehr gute oder gute Note.

78 vgl. Jones Lang LaSalle (JLL): Passantenfrequenz-Zdhlung 2015; Platz 1 belegt die Kaufinger Strae in Minchen

(15.655 Passanten/h), in der Kategorie der mittelgroRen Stadte belegt die SimeonstraRe in Trier (6.555) den
ersten Platz, gefolgt von der Heidelberger HauptstraRe (6.040). Zdhlung Samstag, 21.03.2015 von 13-14 Uhr.
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Abbildung 224: Anreiseverkehrsmittel der Besucher der Saarbriicker Innenstadt (in % der Befragten)
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Quelle: IFH 2014

12.4 Zusammenfassende Bewertung

Der Tourismus nimmt in Saarbriicken eine wachsende Bedeutung ein. Die Analysen und der Ver-
gleich mit anderen Stadten zeigen, dass Saarbriicken noch Potenziale in Bezug auf den Tourismus-
verkehr hat. Die grundsatzlichen Erreichbarkeiten mit Bahn, Bus, Auto und Flugzeug sind erst

einmal als gut einzuschéatzen.

Im Autoverkehr ist Saarbriicken gut an das deutsche Fernstralennetz sowie an die Region (dies-
seits und jenseits der Grenze) angebunden. Durch die Stadtautobahn A620 ist die Innenstadt
Saarbriickens unvergleichbar schnell und einfach zu erreichen. Auf kleinrdumlicher Ebene koénnte
die Verkehrsfiihrung in der Innenstadt jedoch noch optimiert werden, um auswartigen Autofah-
rern die Orientierung zu erleichtern und so unnotige Verkehre zu vermeiden. Die Wirkungen der
bundesweit geplanten Autobahn-Maut kann derzeit noch nicht eingeschatzt werden, da die Aus-

flihrungen und Ausnahmen fiir grenznahe Bereiche noch offen sind.

Die Parkmoglichkeiten in der Saarbricker Innenstadt werden als relativ teuer empfunden, liegen
aber tatsdchlich eher im Mittelfeld vergleichbarer GroRstadte, was die privat betriebenen Park-
bauten als auch das Parken im o6ffentlichen StraRenraum betrifft. Der Unterschied zu den Parkge-
blihren der umliegenden Mittelzentren ist hingegen eher hoch. Die Quantitat der angebotenen

Stellplatze ist aber mehr als ausreichend in Saarbricken.

Durch eine gute Ausschilderung der wichtigsten Ziele und eine attraktive FuRgangerzone wird der
FuRverkehr gefordert. Gerade in Randbereichen der Innenstadt stellen allerdings StraBenraume,
die sehr stark vom MIV dominiert werden, noch unattraktive Barrieren dar. Die Saar mit der paral-
lel verlaufenden Stadtautobahn wirkt ebenfalls als Barriere. Mit der Umgestaltung, z. B. der Berli-
ner Promenade, werden allerdings bereits Anstrengungen unternommen, die Saar weniger als

Barriere, sondern als attraktiven Pluspunkt in der Saarbriicker Innenstadt erlebbar zu machen.

Planersocietat | GGR



Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 243

Eine gezielte Vermarktung der Region fir den wachsenden Fahrradtourismus ist bereits vorhan-
den, die Rolle Saarbriickens sollte sich jedoch nicht nur auf die Rolle als Start- und Zielpunkt von
Touren beschrédnken, sondern auch in der Stadt selbst sollte ein flir Touristen ansprechendes Rad-
fahren ermoglicht werden. Der Leinpfad stellt eine attraktive touristische Route durch die Stadt
dar, die Anbindung an die Innenstadt ist jedoch ausbaufahig. V. a. im innerstadtischen Bereich ist
es fur Touristen relevant, die Fahrradinfrastruktur auf StraRen und an Knoten deutlich zu verbes-
sern, um das Fahrradfahren dort sicher und angenehm zu gestalten. Dazu gehoren auch entspre-
chende Abstellmoglichkeiten.

Vom Saarbricker Flughafen sind zahlreiche nationale und internationale Flugziele gut zu errei-
chen. Der Airport liegt relativ stadtnah und ist somit von der Innenstadt aus mit dem Auto in nur
20 Minuten zu erreichen. Die Erreichbarkeit mit dem OPNV ist hingegen noch verbesserungsfahig.
Die Fahrt zum Hauptbahnhof dauert zwar nur ca. 25 Minuten, jedoch wird nur stiindlicher Ver-
kehr angeboten. Die Bedienungszeiten sind dabei kiirzer als die Flugzeiten des Flughafens, sodass

nicht bei allen Fliigen eine OPNV-Verbindung in die Stadt sichergestellt ist.

Auf der Saar verkehren diverse Ausflugsboote und Flusskreuzfahrtschiffe, flir die Saarbriicken ein
wichtiger Anlegepunkt ist. Im Offentlichen Personennahverkehr spielt Fahrverkehr bisher keine
Rolle, wobei er im Rahmen einer Verbesserung der Nahmobilitdt an geeigneter Stelle durchaus

eine Option sein kdnnte.

Die offentlichen Verkehrsmittel in Saarbriicken sind hinsichtlich des Tourismus gut aufgestellt. Ei-

ne gute und zentrale Anlaufstelle bilden der Hauptbahnhof und der Fernbusbahnhof.

Der OPNV bietet ein solides Netz mit Bus und Stadtbahnlinien. Im Schienenfernverkehr wird die
angekiindigte Ausdiinnung des Bedienungsangebots jedoch zu einer Verschlechterung fiihren. Be-
ziiglich des OPNV in die Region ist das im Grundsatz gute Angebot nach Luxemburg hervorzuhe-
ben, was durch den nétigen Umstieg in Trier allerdings ebenfalls weiter ausbaufahig ist. Proble-
matisch ist hingegen das uneinheitliche Verkehrsangebot in Richtung Frankreich zu sehen. Weite-
res Verbesserungspotenzial besteht bei der Nutzbarkeit des Angebotes. So sollte z. B. die Tarif-
struktur vereinfacht werden und die Ausweitung/Wiedereinfiihrung touristischer Kombitickets in

Betracht gezogen werden.

Die Messe- und Kongressstandorte sind mit dem Auto ebenfalls gut zu erreichen und bieten aus-
reichend Parkplitze. Die OPNV-Anbindung an die Innenstadt ist bei Messezentrum und Saarland-

halle jedoch verbesserungswiirdig.

Der GroRteil der Einkaufstouristen in Saarbriicken reist mit dem PKW an, aber auch jeder dritte
auswartige Innenstadtbesucher kommt mit Bus und Bahn in die Innenstadt. Die Erreichbarkeit

wird als gut eingeschatzt, wahrend die Parkmoglichkeiten relativ schlecht benotet werden.

Tabelle 30: Zusammenfassende Starken-Schwéachen-Tabelle zum Tourismus- und Einkaufsverkehr
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+ Gute Anbindung an das lGberregionale Fernstra- - Parkraumangebot ist zwar Gberdurchschnitt-
Bennetz sichern eine direkte Anfahrtsmaoglich- lich hoch, wird von den auswartigen Besu-
keit der Innenstadt chern aber trotzdem relativ schlecht bewertet

(v.a. aufgrund der Preise)

+ Solides OPNV-Netz und regionale Saarbahnver- - Uniibersichtliches OPNV-Angebot Richtung
bindungen sind wichtige Eckpfeiler fir den Tou- Frankreich; angekindigte Ausdiinnung des Be-
rismus- und Einkaufsverkehr dienungsangebots im Schienenfernverkehr

+ Innenstadt ist sehr kompakt und bietet viele tou- - Teilweise fir den FuRverkehr unattraktive
ristische Attraktivitaten auf engstem Raum StraBenrdaume in der Innenstadt sowie Barrie-

ren durch Saar und Stadtautobahn

+ Stadtnaher Flughafen sichert die internationale - Optimierbare OPNV-Anbindung zum Flugha-
und Uberregionale Erreichbarkeit fen, optimierbare OPNV-Anbindung von Mes-

sezentrum und Saarlandhalle

+ Radabstell- und Auflademaoglichkeiten fir Rad- - Viele wichtige Radverkehrsrouten besitzen
touristen am Rathaus noch keine oder keine ausreichende Infra-

struktur, sowohl auf der Strecke als auch an
Knotenpunkten

+  Attraktive, schnell erreichbare Naturrdaume vor - mangelnde Anbindung des Saarradweges und

den Toren der Stadt als Potenzial Leinpfades an die Innenstadt

- Mobilitatsmanagement fiir den Tourismus,
Messe-, Kongress- und Einkaufsverkehr weiter
ausbaufihig
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13 Umweltwirkungen des Verkehrs

Verkehr ist ein Hauptverursacher von Luftverschmutzung und Larm. Zudem tragt der Verkehrsbe-
reich erheblich zu den klimaschadlichen Treibhausgasen sowie zum Flachenverbrauch bei. In die-
sem Kapitel werden daher die Umweltwirkungen des Verkehrs fokussiert betrachtet sowie ein Be-
zug zu den umweltrelevanten Fachplanungen (Luftreinhhalteplan und Ldarmaktionsplan) herge-
stellt. Der VEP wird deren Zielstrategien mit in die Zielsetzungen sowie in die Konzeption der
Malinahmenteilkonzepte integrieren.

Luftreinhalteplan

Unter Luftverschmutzung wird in erster Linie die Belastung der Luft mit Feinstaub und gasformi-
gen Schadstoffen, wie Stickstoffdioxid (NO,) und anderen Stickoxiden (NO,), sowie mit klimawirk-
samen Treibhausgasen wie Kohlendioxid (CO,) verstanden. Der Grad der Belastung durch Luftver-
schmutzung ist stark abhangig von Wetterlagen, Niederschlag, Durchliiftung und nicht lokal aus-
gestoRenen Schadstoffen. Folgen von Verschmutzungen der Luft sind Lungenkrankheiten, Herz-

Kreislauf-Erkrankungen, Krebs sowie volkswirtschaftliche Kosten.

Der Luftreinhalteplan fir das Saarland ist 2013 vom Ministerium fir Umwelt und Verbraucher-
schutz u.a. auch in Zusammenarbeit mit der Landeshauptstadt erarbeitet worden, und befasst
sich primar mit der Entwicklung der NO, sowie der NO,-Emissionen und -Immissionen in Saarbri-
cken. Wahrend seit Anfang der 1990er Jahre die SO,, NO, PM und CO-Emissionen deutlich redu-
ziert werden konnten, stellen die Schadstoffe NO, NO, sowie das Ozon weiterhin Problemberei-
che dar.

Kernerkenntnisse des LRP sind z. B., dass der Verkehr zu den Hauptverursachern von Luftbeein-
trachtigungen in vielen Bereichen der Stadt Saarbriicken zdhlt und dass der Kernstadtbereich be-
sonders von diesen verkehrlichen Auswirkungen betroffen ist. Besonders betroffen sind

=  BrlickenstraRe/Breite StralRe (Bereich A der folgenden Abbildung)
= ViktoriastraRe/Eisenbahnstrale/Stengelstrale (B)

= Kaiserstrale/DudweilerstraRe (C)

= Mainzer Strae/Paul-Marien-StraRRe (D)

Der Luftreinhalteplan verdeutlicht die Wichtigkeit von verkehrsbezogenen MalRnahmen und fihrt
einige konkret aus (Umstellung der Linienbusflotte, Verflissigung der Verkehrssituation, Reduzie-
rungsmafnahmen MIV und Ausbau des Umweltverbundes, Parkraummanagement, P+R-Angebote
ausbauen sowie z. B. MobilitdtsmanagementmaRnahmen). Zudem verweist er auf den VEP sowie
den NVP, die beide wichtige Planwerke zur Festlegung der strategischen Zielsetzungen im Ver-

kehrsbereich sind.
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Abbildung 225: Innerstddtische Belastungsschwerpunkte (NO,) im Jahr 2015

Quelle: Stadt Saarbriicken 2012

Insgesamt ist festzustellen, dass aktuell bereits im Stadtgebiet umgesetzte Malknahmen einen gu-
ten und wichtigen Beitrag zur Senkung umweltbelastender Schadstoffe im Bereich Verkehr bei-
tragen. Die UmbaumalRnahmen in der EisenbahnstraRRe (Teil des Belastungsbereichs B) zeigen ein
gutes Beispiel straBenrdaumlicher Umgestaltung, tGber die der FuR- und Radverkehr gefordert wer-
den. Im weiteren Prozess des VEP werden MalBnahmen beziiglich ihrer Schadstoffbelastung mit-
gedacht und reflektiert, sodass thematisch und auch raumlich in den Belastungsschwerpunkten

eine weitere Verbesserung der Umweltsituation erreicht werden kann.

CO,-Bilanz der Saarbriicker Bevélkerung im Bereich Verkehr

Das Verkehrsaufkommen ist flir einen erheblichen Teil der CO,-Emmissionen verantwortlich und

hat somit hohe Auswirkungen auf das Klima.

Uber das Berechnungstool ECORegion lsst sich die CO,-Bilanz fiir die Stadt Saarbriicken abschat-
zen. Dabei orientieren sich die Ergebnisse am Verursacherprinzip. Das heif3t, dass im Ergebnis die
CO,-Menge errechnet wird, die von der im Saarbriicker Stadtgebiet lebenden Bevolkerung verur-
sacht wird. Dabei bedient sich das Berechnungstool unterschiedlichster Daten, z. B. den Angaben
zur Anzahl der angemeldeten Kfz sowie zur Fahrleistung der Saarbriicker Bevélkerung nach Ver-
kehrsmittel und Treibstoffart. Neben eigenen Daten der Stadt Saarbriicken flieRen dabei fiir zahl-
reiche Kategorien auch bundesweite Vergleichswerte in die Berechnung mit ein, sodass das im
Folgenden dargestellte Ergebnis lediglich als Richtwert zu verstehen ist (s. Tabelle 31 und Tabelle
32).
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Abbildung 226: jahrlicher CO,-Ausstol’ in Saarbriicken von 2010 bis 2012 im Bereich Verkehr [in t]

600.000
W Land- und forstwirtschaftliche
Maschinen
500.000 m StraBenbahn/U-Bahn
7 165
Schiffsglterverkehr
400.000 m Schienenpersonenfernverkehr
141.480 . 137.221 . 135.372 m Linienbusse
300.000 ® Motorrader
M Schienenguterverkehr
200.000
B Schienennahverkehr/S-Bahn
278.378 282.115 282.670
M Flug
100.000
. B Nutzfahrzeuge/StraRengiiterverkehr
0 MW Personenwagen

2010 2011 2012
Quelle: eigene Berechnungen auf Grundlage von ECORegion

Tabelle 31: jahrlicher CO,-AusstoR in Saarbriicken von 2010 bis 2012 im Bereich Verkehr [in t]

Veranderung

Personenwagen 278.378 282.115 282.670 +1,5%
Nutzfahrzeuge/StraRengiterverkehr 141.480 137.221 135.372 -4,3 %
Flug 62.550 60.036 60.155 -3,8%
Schienennahverkehr/S-Bahn 7.275 7.165 7.452 +2,4%
Schienenglterverkehr 6.957 7.166 7.711 +10,8 %
Motorrader 4.896 5.018 5.028 +2,7%
Linienbusse 4.667 4.578 4,587 -1,7%
Schienenpersonenfernverkehr 2.849 2.849 3.042 +6,8 %
Schiffsgliterverkehr 2.698 2.504 2.552 -5,4%
StraRenbahn/U-Bahn 2.087 2.127 2.276 +9,1%
Land- und forstwirtschaftliche Maschinen 1.161 1.176 1.183 +1,9 %
Gesamt 515.000 511.955 512.028 -0,6 %

Quelle: eigene Berechnungen auf Grundlage von ECORegion
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Abbildung 227: jahrlicher CO,-AusstoR je Einwohner Saarbriickens von 2010 bis 2012 im Bereich Verkehr [in
t]
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Quelle: eigene Berechnungen auf Grundlage von ECORegion

Tabelle 32: jahrlicher CO,-Ausstol je Einwohner Saarbriickens von 2010 bis 2012 im Bereich Verkehr [in t]

Veranderung

Personenwagen 1,56 1,58 1,58 +1,0 %
Nutzfahrzeuge/StraRengiterverkehr 0,79 0,77 0,76 -4,9 %
Flug 0,35 0,34 0,34 -4,4 %
Schienennahverkehr/S-Bahn 0,04 0,04 0,04 +1,8%
Schienengliterverkehr 0,04 0,04 0,04 +10,2 %
Motorrader 0,03 0,03 0,03 +2,1%
Linienbusse 0,03 0,03 0,03 -2,3%
Schienenpersonenfernverkehr 0,02 0,02 0,02 +6,1 %
Schiffsgliterverkehr 0,02 0,01 0,01 -5,9%
StraBenbahn/U-Bahn 0,01 0,01 0,01 +8,5%
Land- und forstwirtschaftliche Maschinen 0,01 0,01 0,01 +1,3%
Gesamt 2,89 2,86 2,86 -1,2%

Quelle: eigene Berechnungen auf Grundlage von ECORegion

In der Gesamtbilanz ergibt sich im Zeitraum zwischen 2010 und 2012 ein gesamter jahrlicher Aus-
stoR von rund 515.000 Tonnen CO,. In diesem Zeitraum verursachte ein Saarbriicker Blirger im
Themenbereich Verkehr durchschnittlich rund 2,9 Tonnen CO, pro Jahr. Uber die Hilfte der CO,-
Emissionen fallt dabei auf den motorisierten Individualverkehr. Im Vergleich zu den Emissionswer-
ten aus anderen Stadten liegen die Saarbriicker Werte im oberen Mittelfeld.”® Dies deutet darauf
hin, dass ein hohes CO,-Einsparungspotenzial durch FérdermaBnahmen des Umweltverbunds

7 Herne: 2,18 t CO,/EW/Jahr; Héxter: 3,12 t CO,/EW/Jahr; Bochum: 2,89 t CO,/EW/Jahr; Rheda-Wiedenbriick:
2,78 t CO,/EW/Jahr; Witten: 2,42 t CO,/EW/Jahr

Planersocietdt | GGR



Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse 249

moglich ist. Im weiteren Erarbeitungsprozess des VEP sollte diesbeziiglich definiert werden, wel-
che selbst definierten oder bereits bestehenden Ziele auch im Bereich der CO,-Emissionen durch

konzeptionelle Vorschlage erreicht werden sollen.

Larmaktionsplan

Larm, zu dem ebenfalls der Kfz-Verkehr ein wichtiger Emittent darstellt, verursacht Stress und
stressbedingte Krankheiten wie Schlafstorungen, Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Beeintrachtigung
der Leistungs- und Konzentrationsfahigkeit, Horermidung und Horschaden etc. Mit Larm sind
damit auch hohe volkswirtschaftliche Folgekosten im Gesundheitssystem verbunden. Zudem wirkt
sich Larm negativ auf Mieteinklinfte, Immobilienpreise und Steuereinnahmen aus.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie von 2002 regelt ab wann und fiir welche Bereiche die Stadte ei-
nen Larmaktionsplan aufstellen missen. Die Landeshauptstadt hat 2009 den Larmaktionsplan fir
die 1. Stufe erarbeitet und ist gerade dabei, den Larmaktionsplan fir die 2. Stufe zu erarbeiten.
Dazu liegt ein Zwischenbericht aus dem Jahr 2013 vor, der die strategischen Larmanalysekarten

fur den StralRen- und Schienenverkehr darstellt.

Abbildung 228: Lpey-Larmkartierung der Stufe 2: Isophonenkarte (4 m Gber dem Grund) (Stand 04/2012)
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Quelle: Stadt Saarbriicken 2013

Im Zuge der 1. Stufe des Larmminderungsplans wurden bereits zahlreiche MalRnahmen durchge-
fihrt. Primar wurde in einigen belasteten Bereichen larmmindernder Asphalt eingebaut, so z. B. in

der Saarbricker StralRe in Brebach, in Abschnitten der Dudweiler StraRe sowie in den oberen Be-
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reichen der Metzer Stralle. Messungen nach der Realisierung zeigten starke Effekte von bis zu 6
dB (A). Eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen er-
folgt in diesem Rahmen noch nicht, soll aber in der 2. Stufe der Lirmminderungsplanung dafir ei-
nen wichtigen Handlungsschwerpunkt darstellen.

Aufbauend darauf sollen MaRnahmen zur Lirmminderung erarbeitet werden. Bei Uberschreitung
der Grenzwerte von 70 dB(A) Lpey (Mittelungspegel 24-h) bzw. 60 dB(A) Lyign: (Mittelungspegel
nachts 8 h) besteht kurzfristig dringender Handlungsbedarf. Hier ist die Gefahr gesundheitlicher
Beeintrachtigungen nicht auszuschliefen. In der Landeshauptstadt Saarbriicken sind vom Stra-
Benverkehr mehr als 3.000 Einwohner Larmpegeln von mehr als 70 dB(A) LDEN bzw. ca. 2.500
Bewohner Pegeln von mehr als 60 dB(A) LNight ausgesetzt. Insbesondere in den innerstddtischen
Verdichtungsbereichen sowie an den hoch belasteten Hauptverkehrsstralen ergibt sich daraus

ein kurzfristiger Handlungsbedarf.

Die Empfehlungen des Umweltbundesamtes (UBA) und des Sachverstandigenrates flir Umweltfra-
gen (SRU) gehen davon aus, dass erst bei einer Unterschreitung der Werte von 65 dB(A) tags bzw.
55 dB(A) nachts eine gesundheitliche Gefahrdung unwahrscheinlich ist, daher ist dieser Wert zu-
mindest mittelfristig anzustreben. In der Landeshauptstadt Saarbriicken sind mehr als 13.000
Einwohner Larmpegeln von mehr als 65 dB(A) Loen bzw. ca. 12.800 Bewohner Pegeln von mehr als
55 dB(A) Lnight ausgesetzt. Dies sind rund 7% der Bevodlkerung und ist im Vergleich zu anderen
Grolstadten ein relativ hoher Wert (z. B. sind die Larmbetroffenen in Hagen (11.300), Aachen
(11.600), Leverkusen (7.100), Minster (5.600) deutlich geringer). Dies verdeutlicht den Hand-
lungsdruck in Saarbriicken.

Tabelle 33: Zahl von unterschiedlichen Larmpegeln betroffener Menschen (StraRRe)

© |-DEN I-NIGHT
StadtSaarbriicken Pegelbereich [dB(A)] | Zahl der betroffenen Zahl der betroffenen
StraRe
Menschen Menschen
Gesamt 50 bis 55 _ 14.100
55 bis 60 17.500 10.100
60 bis 65 12.700 2.300
65 bis 70 9.900 0
70 bis 75 2.800 0
Uber 75 100 0

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Stadt Saarbriicken 2014

Von den 22 identifizierten Belastungsschwerpunkten bzw. MaBnahmenbereichen liegen die meis-
ten in innerstddtischen Bereichen und gleichen in etwa denen des Luftreinhalteplans. Darunter

sind v.a. folgende Zonen zu nennen:

= Bereich Dudweiler Strale/Richard-Wagner-StraRe
=  GroRherzog-Friedrich-/Egon-Reinert-/Mainzer StraRe
= BrickenstraBe/Breite StralRe
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=  Gersweiler StralRe/EisenbahnstralRe/Vorstadtstralle

Fiir diese sogenannten Hot-Spot-Bereiche wurden im Rahmen der Larmaktionsplanungen sowohl
kurzfristige als auch mittelfristige Handlungsbedarfe identifiziert und jeweils MaBnahmen vorge-
schlagen und zum Teil schon umgesetzt. Dazu gehoren vor allem verkehrsbezogene MalRnahmen

des aktiven Larmschutzes, wie:

=  Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h

= Einrichten von Radspuren

=  Prifen eines Lkw-Nachtfahrverbots in der Dudweiler Strafle (auBer Anlieger)

= Aufbringen von larmmindernden Deckschichten

=  Optimierung der Lichtsignalschaltung

= MalRnahmen zur Einhaltung der Geschwindigkeit (Kontrollen, Geschwindigkeitsanzeigen)

= Forderung des OPNV sowie des FuR- und Radverkehrs durch stirkere Vernetzung der ein-
zelnen Verkehrsmittel, Aufwertung des stadtebaulichen Wohnumfelds

= Ausbau von Carsharing- sowie P&R-Angeboten

Im Larmaktionsplan wird neben dem StraBenverkehr auch der Ldarm betrachtet, der vom Schie-
nenverkehr innerhalb der Stadt ausgeht. In Saarbriicken leben insgesamt 1.170 Einwohner in sen-
siblen Bereichen von Pegeln Lygy Uber 65 dB(A). Zudem liegen sechs Schulen in diesen Bereichen,

aber keine Krankenhauser.

Tabelle 34: Zahl von unterschiedlichen Larmpegeln betroffener Menschen (Schiene)

oo I-DIEN I-NIGHT
Staf't Saarbriicken Pegelbereich [dB(A)] | Zahl der betroffenen Zahl der betroffenen
Schiene
Menschen Menschen
Gesamt 50 bis 55 _ 1.740
55 bis 60 2.080 940
60 bis 65 1.070 530
65 bis 70 570 390
70 bis 75 440 90
Gber 75 160 -

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Stadt Saarbriicken 2013

Der Larmaktionsplan enthalt fiir den Bereich des Schienenverkehrs eher strategische MalRnahmen
zur langfristigen Larmreduktion. Dazu gehoren:

=  Vermeidung der Ausweisung von Wohngebieten ohne ausreichenden Schallschutz
=  Forschungsprojekte (z. B. larmarmer Giterzug, Schienenschliff)
= LarmschutzmaBnahmen an Schienenwegen

Zusammenfassend kann beim Thema Larmminderungsplanung festgestellt werden, dass einige
verkehrliche MaRnahmen in der ersten und zweiten Stufe des Larmminderungsplans enthalten
sind, die neben der Verminderung der akustischen Belastung auch eine Verbesserung der Ver-
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kehrssicherheit und eine erhohte gestalterische Qualitat fiir bisher belastete StraBen bedeuten
konnen. Straenraumumgestaltungen, Tempo 30-Regelungen sowie Neuaufbringungen von
larmminderndem Asphalt haben somit nicht nur akustische Vorteile fiir die in den Belastungsbe-
reichen lebenden Bevolkerungsteile, sondern bringen einen Mehrwert fiir das weitere Umfeld
sowie flr eine sichere und ausgewogene Mobilitdat mit allen Verkehrsarten. Der VEP wird als stra-
tegisches Konzept die vorgeschlagenen MaRnahmen des LAP integrieren und weiter ausfiihren

mussen.

Fldicheninanspruchnahme

Als weiteres wichtiges Umweltthema des Verkehrs ist die hohe Flacheninanspruchnahme einzu-
schatzen. In der Landeshauptstadt Saarbriicken sind gemaf der Freiraumtypologie des Freiraum-
entwicklungskonzeptes rund 28% Siedlungs- und Verkehrsflachen. Dieser Anteil hat in den letzten
Jahrzehnten sehr stark zugenommen. Die Verkehrsflachen in Form von StraRRen, Parkpldtzen und
Schienenstrecken sowie Flughafen und Nebenanlagen nehmen bereits einen hohen Anteil ein. In
einzelnen Gebieten, wie der Innenstadt, kann dies z. B. durch die Autobahn A620 oder durch gro-
Re Kreuzungsbauten sowie Kreisel oder durch die Parkierungsanlagen sehr dominierend sein. Al-
lein die im StraBenraum parkenden Autos in der Innenstadt nehmen rund 8,3 ha in Anspruch, die
Autobahn A620 nimmt in der Innenstadt sogar 14 ha in Anspruch. Durch die Versiegelung von Fla-
chen wird das Stadtklima im Bereich der Hauptfrischluftschneise beeintrachtigt, die Nieder-
schlagswasserversickerung erschwert und es besteht ein erhéhtes Risiko von Uberflutungen und
Starkregenereignissen. Zudem tragt es zur Uberhitzung der Stidte bei. Dies gilt es zukiinftig auch
im Sinne von Klimaanpassungsstrategien verstarkt zu beachten. Zudem stehen Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung in engem Bezug zueinander. Eine flachensparsame Innenentwicklung sowie

eine kompakte Bebauung kénnen sich verkehrsvermeidend wirken.
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14 Analysen zur Verkehrssicherheit

Das Themenfeld , Verkehrssicherheit” hat in den letzten Jahren nicht zuletzt durch die europawei-
te Strategie der ,Vision Zero“ zunehmend an Bedeutung auch in der strategischen Verkehrspla-
nung gewonnen.®’ Verkehrssicherheit beinhaltet dabei in einer umfassenden Betrachtung samtli-
che Einzelaspekte, die die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer beeinflussen. Diese allgemeine Defi-
nition umfasst somit nicht nur die Sicherheit vor Verkehrsunfallen, sondern auch die Sicherheit
gegen Kriminalitdt oder andere Risiken bei der Nutzung von Verkehrsmitteln bzw. beim Bewegen
im offentlichen Raum. Des Weiteren kann sich eine umfassende Betrachtung nicht alleine auf die
objektive Sicherheitslage beschrdanken, die sich bspw. in Unfallzahlen oder geahndeten Verkehrs-
verstoRen manifestiert. Es ist vielmehr auch die subjektiv empfundene bzw. erlebte Sicherheit im

Verkehr zu berticksichtigen.

Die nachfolgende allgemeine Bestandsanalyse zur Verkehrssicherheit in Saarbriicken konzentriert
sich als erster Schritt auf (ibergreifende Betrachtungen der objektiven Verkehrsunfallsicherheit im
Stadtgebiet (s. Kap. 14.1 - 3) sowie der bisherigen Verkehrssicherheitsarbeit (Kap. 14.4). Vorrangi-
ges Ziel ist es dabei, im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans strategische Handlungsfelder zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit zu identifizieren, aus denen wiederum, bspw. im Bereich der
einzelnen Verkehrsmittel, MaBnahmen bzw. MaBnahmenprogramme abgeleitet werden kdnnen.
Weitergehende, verkehrsmittelspezifische Analysen, wie bspw. die Unfallgefahr in Abhangigkeit
vom Infrastrukturzustand oder das subjektive Sicherheitsempfinden bei der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel, werden daher in den Bestandsanalysen zu den jeweiligen Verkehrsmitteln behan-
delt oder sind ggf. auch im weiteren Beteiligungsverfahren zum VEP zu thematisieren.

Die in den einzelnen Abschnitten gewonnenen Erkenntnisse werden abschlieBend in einer Star-
ken-Schwachen-Analyse zusammenfassend bewertet. Darauf aufbauend werden prioritare Hand-

lungsfelder fiir die zukiinftige Verkehrssicherheitsarbeit aufgezeigt.

14.1 Entwicklung der Unfalllage in Saarbriicken

Im Rahmen der nachfolgenden Analysen der Unfalllage in Saarbriicken werden zunéachst die Ge-
samtzahl der StraBenverkehrsunfalle sowie der dabei Getdteten und Verletzten und ihre Entwick-
lung im Vergleich zum Bundestrend dargestellt. Im Anschluss wird das Unfallgeschehen unter Be-

teiligung von Kindern im Vergleich zu anderen GroRstddten in Deutschland betrachtet.

Gesamtbetrachtung und Entwicklungstrends

In der Stadt Saarbriicken haben sich nach den Daten des Statistischen Bundesamtes in den letzten
Jahren ca. 1.100-1.200 StraRenverkehrsunfalle mit Personenschaden bzw. schwerwiegende

Sachschadensunfalle pro Jahr ereignet. Dabei weist die langjahrige Entwicklung seit 2003 einen

8 Vision Zero“ hat zum Ziel, dass niemand mehr im StraRenverkehr getotet oder schwer verletzt wird.
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erkennbar ricklaufigen Trend auf. So ist die Zahl der Unfdlle mit Personenschaden und der
schwerwiegenden Unfille mit Sachschaden von 1.288 im Jahr 2003, iber einem zwischenzeitli-
chen Hochststand von 1.364 Unféllen in 2005 auf 1.179 Unfélle in 2012 gesunken. Dies entspricht
einem Rickgang von ca. 8,5 % (vgl. Abbildung 229).

Im Vergleich zur Entwicklung der Unfallzahlen fiir das gesamte Bundesgebiet ist der Rlickgang der
Unfallzahlen in Saarbriicken nicht ganz so stark und weniger stetig (vgl. Abbildung 229). Fiir das
gesamte Bundesgebiet ist die Zahl der Unfédlle mit Personenschaden und der schwerwiegenden
Unfalle mit Sachschaden von 2003 zu 2012 um ca. 17 % gesunken.

Abbildung 229: Entwicklung der Unfallzahlen von 2003 bis 2012 im Vergleich zum Bundesgebiet
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Quelle: eigene Zusammenstellung auf der Basis von Daten aus der Regionaldatenbank Deutschland

Abbildung 230: Entwicklung der Verletztenzahlen von 2003 bis 2012 im Vergleich zum Bundesgebiet
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Quelle: eigene Zusammenstellung auf der Basis von Daten aus der Regionaldatenbank Deutschland

Ebenso wie die Zahlen der schwerwiegenden Unfille sind sowohl im Bundesgebiet als auch in
Saarbriicken die Zahlen der im StraRenverkehr verletzten bzw. getoteten Personen zwischen 2003
und 2012 deutlich zuriickgegangen. So hat sich die Zahl der verletzten Personen im Bundesgebiet
von (iber 460.000 auf ca. 380.000 relativ stetig um ca. 17 % reduziert. In Saarbriicken ist die Zahl
der Verletzten hingegen zunachst von 1.145 in 2003 auf 1.345 in 2005 deutlich angestiegen und
erst danach relativ kontinuierlich bis auf 1.066 in 2012 gesunken. Dies entspricht einem Riickgang
von ca. 7 %, der damit deutlich unter der Entwicklung im gesamten Bundesgebiet liegt (vgl. Abbil-
dung 230).

Die Zahl der im StralRenverkehr getéteten Personen ist im Bundesgebiet zwischen 2003 und 2012

relativ stetig von lber 6.600 Personen pro Jahr auf ca. 3.600 Personen pro Jahr gesunken. Dies
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entspricht einem Riickgang von 46 %. In Saarbriicken war die Entwicklung aufgrund der geringe-
ren Fallzahlen durch starkere Schwankungen gepragt. Aber auch hier ist ein deutlicher Riickgang
um ca. zwei Drittel von 12 Getdteten pro Jahr in 2003 und 2004 auf 3-4 getdtete Personen pro
Jahr seit 2009 festzustellen (vgl. Abbildung 231).

Abbildung 231: Entwicklung der Zahl getoteter Personen von 2003 bis 2012 im Vergleich zum Bundesgebiet
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Quelle: eigene Zusammenstellung auf der Basis von Daten aus der Regionaldatenbank Deutschland

Entwicklung der Kinderunfille im Vergleich

Zusatzlich zur Betrachtung der allgemeinen Unfallentwicklung wurde auch die Entwicklung der
Unfalle mit der Beteiligung von Kindern betrachtet. Grundlagen sind der aktuelle Kinderunfallat-
las, der die Verkehrsunfille des Zeitraumes 2006 bis 2010 betrachtet, und der Vorgangeratlas, der
die Unfille des Zeitraumes 2001 bis 2005 betrachtet (vgl. Neumann-Opitz / Bartz / Leipnitz (2008)
und (2012)).

In den Unfallatlanten werden die Ergebnisse nach Ranglisten sowie in Gemeindetabellen nach
Stadte- bzw. GemeindegroRenklassen differenziert dargestellt. Die Werte fiir Saarbriicken werden
dabei zusammen mit 64 weiteren Stadten mit Einwohnerzahlen von 100.000 bis 500.000 Einwoh-
nern aufgefiihrt. Die Unfallsituation wird dargestellt durch die Zahl der Kinderunfalle, die Zahl der
verungliickten Kinder je 1.000 der Altersgruppe und die Zahl der verungliickten Kinder je 1.000
der Altersgruppe differenziert nach der Art ihrer Verkehrsbeteiligung (zu FuR, mit dem Rad, im
Pkw) (vgl. Abbildung 232).

Der Kinderunfallatlas 2010 weist fir Saarbriicken in Bezug auf alle im StraRenverkehr verungliick-
ten Kinder eine mittlere bis héhere Unfallbelastung von 3,22 verungliickten Kindern je 1.000 der

Altersgruppe auf. Saarbriicken liegt damit auf Rang 49 unter den betrachteten 65 GroRstadten.

Differenziert nach der Art der Verkehrsbeteiligung wurde fiir Saarbriicken eine hohe Unfallbelas-
tung im Ful- und im Pkw-Verkehr festgestellt. Saarbriicken kommt damit nur auf Rang 59 (Ful3)
bzw. 57 (Pkw) der betrachteten Grof3stadte. Die Unfallbelastung von Kindern im Radverkehr ist
hingegen mit 0,70 verungliickten Kindern je 1.000 der Altersgruppe nur gering (vgl. Abbildung

232). Saarbricken nimmt damit die 11. Position der Rangliste ein.
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Abbildung 232: Auszug aus der Rangliste des Kinderunfallatlas 2010
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Quelle: Neumann-Opitz / Bartz / Leipnitz (2012), Anhang Il, S. 15

Fiir Aussagen zur Entwicklung wurden die Ranglisten aus den beiden Atlanten 2006 und 2010 mit-
einander verglichen. Bei der Betrachtung aller Kinderunfalle verschlechterte sich der Rang Saarb-
rickens. Im Vergleich der Betrachtungszeitrdume der beiden Unfallatlanten sind die Kinderunfall-
zahlen in Saarbriicken um 10 % zurlickgegangen. Der Riickgang ist jedoch nicht so stark wie der
Durchschnitt der betrachteten 65 GroRstadte mit 16 %.

Die Zahl der insgesamt verungliickten Kinder ist im Vergleich der Zeitrdume in Saarbriicken um
5 % zurlickgegangen. Im Durchschnitt der Stadte sind die Verungliicktenzahlen jedoch um 12 %

zurlickgegangen.

Der Vergleich zu den anderen betrachteten GroRstadten zwischen 100.000 und 500.000 Einwoh-
nern differenziert nach der Art der Verkehrsbeteiligung zeigt zwischen den beiden Betrachtungs-
zeitrdumen 2000 - 2005 und 2006 - 2010

= einen nur unterdurchschnittlichen Riickgang bei den als FuBganger verungliickten Kindern von
ca. 4 % (= Verschlechterung von Rang 51 auf Rang 59)

= einen nur unterdurchschnittlichen Riickgang bei den als Radfahrer verungliickten Kindern von
ca. 7 % (= Verschlechterung von Rang 5 auf Rang 11)

= einen nur unterdurchschnittlichen Rickgang bei den in Pkw verungliickten Kindern von ca.

5 % (= Verschlechterung von Rang 55 auf Rang 57)
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14.2 Aktuelle Unfalllage 2011 - 2013

Fiir eine differenzierte Betrachtung des Unfallgeschehens in Saarbriicken werden in den Kapiteln
14.2 und 14.3 eine allgemeine Analyse der Unfalllage 2011 - 2013 sowie vertiefte Analysen zu ein-
zelnen, besonders relevanten Betroffenengruppen durchfiihrt. Dabei liegt der Fokus der Auswer-
tungen auf Unfallen mit verletzten und getdteten Personen. Zu jeder Betroffenengruppe werden
Unfallursachen, Unfalltypen und Hauptunfallgegner ermittelt, um verursacherbezogene Ansatz-

punkte zur Unfallvermeidung identifizieren zu kénnen.

Die Grundlage fir diese Auswertung bilden die Unfalldatensatze 2011 - 2013, die vom Zentralen
Verkehrspolizeilichen Dienst des Landespolizeiprasidiums zur Verfiigung gestellt wurden.®

Fir die Analyse der aktuellen Unfalllage in Saarbriicken wurden die polizeilichen Unfalldaten fiir
den Zeitraum von 2011 bis 2013 betrachtet. Durch die Betrachtung eines 3-Jahres-Zeitraumes
kénnen die Analysen statistisch besser abgesichert werden, da jahrliche Schwankungen ausgegli-

chen werden und die betrachteten Fallzahlen héher sind.

In den Jahren 2011 bis 2013 sind in Saarbriicken insgesamt 21.962 StraRenverkehrsunfalle durch
die Polizei aufgenommen worden. Die Gberwiegende Zahl der erfassten Unfalle sind dabei Unfélle
ausschlieBlich mit Sachschaden (ca. 88 %). Unfdlle mit Personenschaden machen hingegen nur ei-
nen Anteil von ca. 12 % aus (vgl. Abbildung 233).

Abbildung 233: Verkehrsunfalle in Saarbriicken nach Unfallkategorien (2011 bis 2013)

Unfallkategorien der Verkehrsunfalle Saarbriicken (2011-2013)
N=21.962
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

8 Die Saarlindische Landespolizei verwendet fiir die Verarbeitung der Unfalldaten das Softwaresystem

GEOPOLIS V. Dieses System ermoglicht zwar dem Bearbeiter bei der Polizei diverse Auswertungen sowohl in
Karten- als auch Tabellenform. Es bietet jedoch nur eine eingeschrankte Exportfunktion, so dass eine Nutzung
und Analyse durch Externe nur eingeschrankt maoglich ist. So sind die exportierten Unfalldaten beschrankt auf
zwei Beteiligte je Unfall und geben keine detaillierten Informationen zu Mitfahrern. Die Attribute Alter und
Geschlecht kénnen nur indirekt und nicht eindeutig den Beteiligten zugeordnet werden. Auch eine Verortung
der einzelnen Unfélle ist aufgrund fehlender Geokoordinaten und unterschiedlicher Codierungen der Ortsan-
gaben nur mit erheblichem Aufwand méglich und konnte daher in den vorliegenden Stand der Bestandsana-
lysen nicht mit einbezogen werden.
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Insgesamt wurden im Zeitraum 2011 bis 2013 2.620 Unfalle mit Personenschaden, d.h. durch-
schnittlich ca. 870 Unfalle pro Jahr, erfasst. Dabei wurden bei 2.221 Unféllen Unfallbeteiligte aus-
schlieRlich leichtverletzt. Bei 386 Unfallen wurden hingegen Personen schwer und bei 13 Unfallen

Personen tédlich verletzt.®

Die weitaus meisten Personenschaden entfallen auf die Gruppe der Personen, die mit einem Pkw
unterwegs waren (1.301 getotete bzw. verletzte Personen = iber 50% aller einer Beteiligungsart
zuordenbaren Personenschdden). Die ibrigen Personenschaden verteilen sich insbesondere auf
die Fahrradfahrer (434 bzw. 17 %), FuRganger (403 bzw. 16 %) und Kradfahrer (332 bzw. 13 %).

Dieser hohe Anteil der Pkw-Nutzer an allen Personenschaden relativiert sich grundlegend, wenn
nur die Schwerverletzten und Getoteten betrachtet werden. Diese verteilen sich zu praktisch glei-
chen Anteilen auf die Beteiligungsarten Pkw, FuRgédnger und Fahrradfahrer (jeweils ca. 100 Get6-
tete bzw. Schwerverletzte) sowie mit einem etwas geringeren Anteil auf die motorisierten Zwei-
radfahrer (75 Personen). Bei den Getoteten ist insbesondere die Gruppe der FuBgéanger betroffen,
auf die allein 8 der insgesamt 13 im StralRenverkehr get6teten Personen entfallen (vgl. Abbildung
234).

Vor dem Hintergrund der Anteile der verschiedenen Beteiligungsarten an der Gesamtverkehrsleis-
tung (vgl. Kap. Mobilitat der Saarbriicker Bevolkerung) zeigt sich insbesondere bei den Schwerver-
letzten und Getoteten der bezogen auf die Verkehrsleistung deutlich unterdurchschnittliche An-
teil der im Pkw Verungliickten (75 % der innerhalb des Stadtgebiets von der Saarbriicker Bevolke-
rung erbrachten Verkehrsleistung) und die deutlich Gberdurchschnittlichen Anteile vor allem der
unmotorisierten Verkehrsteilnehmer an den Verunglickten (nur 1 % bzw. 3 % der Verkehrsleis-
tung).

Abbildung 234: Personenschaden nach Unfallfolgen und Beteiligungsart (2011 bis 2013)

8 98 297

Beteiligungsart

| Betelligungsart |
m 13 410 2.836

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Bei der Betrachtung der Unfalltypen bei allen StraRenverkehrsunfallen bildet der sonstige Unfall
mit ca. 39 % den am haufigsten durch die Polizei aufgenommenen Unfalltyp. Hierbei handelt es

sich um Unfalle, die keinem anderen Unfalltyp zugeordnet werden konnten. Dazu zdhlen vor al-

8 schwerverletzte sind Personen, die unmittelbar zur stationiren Behandlung (mindestens 24 Stunden) in ei-

nem Krankenhaus aufgenommen wurden. Getotete sind Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfall-
folgen starben. Leichtverletzte sind alle verletzten Personen, die weder get6tet noch schwerverletzt wurden.
(vgl. Destatis Glossar zu Verkehrsunfallen)

Aufgrund der eingeschrdankten Exportfunktion aus der polizeilichen Unfalldatenbank konnten tiber 700 Perso-
nenschéden nicht einer Beteiligungsart zugeordnet werden.

83
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lem Unfélle bei Rangiermandvern beim Parken, beim Wenden/Riickwartsfahren, infolge von
technischen Mangeln am Fahrzeug sowie Unfélle mit Hindernissen auf der Fahrbahn. Unter den
naher qualifizierten Unfalltypen sind vor allem die Unfdlle im Léngsverkehr (23 %) und Unfille

durch den ruhenden Verkehr (17 %) von groRerer Bedeutung (vgl. Abbildung 235).

Abbildung 235: Unfalltypen bei allen Straenverkehrsunfallen (2011 bis 2013)

Unfalltypen der Verkehrsunfille (2011-2013)
N =21.962
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M sonstiger Unfall

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Betrachtet man die Unfalltypen differenziert fiir die Unfalle mit Personenschaden und fiir die Un-
falle mit Sachschaden dndert sich auch hier das Bild grundlegend (vgl. Abbildung 236). Bei den Un-
fallen mit Sachschaden dominiert der Typ sonstiger Unfall (42 %), es folgen die qualifizierten Un-
falltypen Unfdlle im Ldngsverkehr (22 %) und Unfélle durch den ruhenden Verkehr (19 %). Bei Un-
fallen mit Personenschaden ist hingegen der Typ Unfdlle im Ldngsverkehr (31 %) am starksten ver-
treten. Es folgen mit fast gleichen Anteilen (12 % bis 16 %) die Typen Fahrunfall, Einbie-
gen/Kreuzen-Unfall und Abbiege-Unfall und sonstiger Unfall.

Abbildung 236: Ubersicht zu Unfalltypen differenziert nach Unfallfolge (2011 bis 2013)

Unfalltypen der Verkehrsunfélle mit Sachschaden (2011-2013) Unfalltypen der Verkehrsunfdlle mit Personenschaden (2011-2013)
N =19.335 N =2.620
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B Fahrunfall
Abbiege-Unfall
B Einbiegen/Kreuzen-Unfall
0 Uberschreiten-Unfall
® Unfall durch den ruhenden
Verkehr

m Unfall im Léngsverkehr

W sonstiger Unfall

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten
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14.3 Vertiefte Analysen zu einzelnen Betroffenengruppen

Entsprechend der staatlichen Verpflichtung, insbesondere das Leben und die kérperliche Unver-
sehrtheit seiner Blirger zu schiitzen, werden bei den nachfolgenden vertieften Analysen vorrangig
die Unfalle mit Personenschaden betrachtet. Von diesen sind in Saarbriicken, wie die im vorange-

gangenen Abschnitt dargestellten Auswertungen gezeigt haben, insbesondere die Gruppen der

=  Fullganger

= Radfahrer

=  motorisierten Zweiradfahrer und
= der Pkw-Nutzer

betroffen.

Fuf3gdngerunfiille

Im Zeitraum 2011 bis 2013 gab es 535 Unfalle mit Fugidngerbeteiligung. An diesen Unfallen wa-
ren 545 FulRganger beteiligt. Bei 431 Unféllen kam es zu Personenschaden (81 % der FulRganger-
unfalle), bei den Ubrigen 104 Unfallen (19 %) blieb es bei Sachschaden.

Bei den FuRgangerunfallen mit Personenschaden wurden 8 Personen getbtet und 456 Personen
verletzt. Von letzteren wurden 350 Personen (77 %) leicht und 106 Personen (23 %) schwerver-
letzt. Aufgrund des fehlenden Unfallschutzes durch eine Karosserie o.A. sind die FuRginger die
Hauptbetroffenen bei FuBgangerunfallen. Auf die Ubrigen Verkehrsbeteiligungsarten entfielen le-
diglich 39 Verletzte bzw. ca. 10 % der einer Beteiligungsart zuordenbaren Verletzten (vgl. Abbil-
dung 237).

Abbildung 237: Unfallfolgen bei FuRgangerunfallen mit Personenschaden nach Beteiligungsart (2011-2013)
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Die haufigste Unfallkonstellation bei FuRgangerunfillen mit Personenschaden sind mit 61 % Ful-
ganger-Pkw-Unfalle. Weitere relevante Kombinationen sind FuBganger-Sonstige Kfz sowie auch
FuRganger-Radfahrer-Unfalle. Auffallig ist darliber hinaus der fiir FuBganger ungewdhnlich hohe

Anteil an Alleinunfallen bei denen kein Unfallgegner angegeben ist (6 %) (vgl. Abbildung 238).
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Abbildung 238: Unfallkonstellationen bei Fugangerunfallen mit Personenschaden (2011-2013)

Unfallkonstellationen bei FuBgangerunfillen (2011 - 2013)
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Die grofte Zahl der FuRganger wird bei Unfallen mit Pkw get6tet oder verletzt. Bei den weiteren
Unfallen mit getoteten Fullgangern war in zwei Fallen die StraBenbahn und einem Fall ein Lkw be-
teiligt. Die Zahl der bei diesen Unfallgegnern leicht und schwer verletzten Personen ist im Ver-
gleich zum Unfallgegner Pkw jedoch gering (vgl. Abbildung 239).

Abbildung 239: Unfallfolgen der FuRganger nach Unfallkonstellationen (2011-2013)

Unfallkonstellation Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte

Ca— 0 v =
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FuB-Keine Angabe

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Die Betrachtung der von der Polizei als Hauptverursacher gesetzten Beteiligten zeigt, dass Ful3-
ganger bei Unfdllen mit anderen Beteiligten nur in 32 % der Falle der Hauptverursacher sind. Bei
der Hauptkonstellation FuRganger-Pkw sind FulRganger sogar nur bei 21 % der Unfalle der Haupt-
verursacher (vgl. Abbildung 240).
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Abbildung 240: Hauptverursacher nach Unfallkonstellationen (2011-2013)

Hauptverursacher bei Unfillen mit FuBgangerbeteiligung
nach Unfallkonstellation (2011 - 2013)
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Bei der weitaus haufigsten Unfallkonstellation FuRganger-Pkw ist der Unfalltyp Uberschreiten-

Unfall am haufigsten, gefolgt vom Abbiege-Unfall und vom Sonstigen Unfillen (vgl. Abbildung

237).

Abbildung 241: Unfalltypen bei FuRganger-Pkw-Unfallen (2011-2013)

Unfalltyp

Uberschreiten-Unfall
Abbiege-Unfall

Sonstiger Unfall

Unfall im Langsverkehr
Fahrunfall

Unfall durch ruhenden Verkehr

Einbiegen/Kreuzen-Unfall

Anzahl Unfalle

156
52
36
13

4

1

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Radverkehrsunféille

Im Zeitraum 2011 bis 2013 gab es 582 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung. An diesen waren insge-

samt 596 Radfahrer beteiligt. Bei 455 Unfallen kam es zu Personenschaden (78 % der Radver-
kehrsunfille), bei den Gbrigen 127 Unfallen (22 % der Radverkehrsunfalle) blieb es bei Sachscha-

den.

Bei den Radverkehrsunfillen wurde kein Radfahrer und auch kein anderer Verkehrsteilnehmer ge-
totet. Es wurden jedoch 479 Personen verletzt, darunter 372 leicht (78 %) und 107 schwer (22 %).
Die groRRte Gruppe unter den Verletzten stellen die Radfahrer selbst (90 %). Bemerkenswert ist

dariber hinaus aber auch die Zahl der schwer- und leichtverletzten Fullganger.
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Abbildung 242: Unfallfolgen bei Radverkehrsunfdllen mit Personenschaden nach Beteiligungsart (2011-
2013)

Beteiligungsart Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte

FuBganger

———
e [

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Die haufigste Unfallkonstellation bei den Radverkehrsunfillen sind mit 49 % Radfahrer-Pkw-
Unfalle. Ein Drittel der Radverkehrsunfille sind Alleinunfalle, d.h. ohne weitere Unfallbeteiligte.
Radfahrer-FuBganger-Unfdlle nehmen einen Anteil von 9 % ein, wohingegen Radfahrer-Radfahrer-

Unfalle mit ca. 3 % von untergeordneter Bedeutung sind (vgl. Abbildung 243).

Abbildung 243: Unfallkonstellationen bei Radverkehrsunféllen mit Personenschaden (2011-2013)

Unfallkonstellation bei Radfahrerunfillen (2011 - 2013)
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Die groRte Zahl der verletzten Radfahrer wird bei Rad-Pkw-Unfallen verletzt (222 von 434 Verletz-
ten = 51 %). Alleinunfalle von Radfahrern sind hingegen nur fiir ca. ein Drittel der verletzten Rad-
fahrer verantwortlich. Die Zahl der Schwerverletzten war jedoch bei den Alleinunfillen etwas gro-
Rer als bei den Rad-Pkw-Unfallen (vgl. Abbildung 244).
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Abbildung 244: Unfallfolgen der Radfahrer nach Unfallkonstellation (2011-2013)

Unfallkonstellation Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte
39 183

Rad-Pkw
7 17
Rad-Rad 5 11
Rad-Krad 2 3
Rad-Sonstige Kfz 2 8
Rad-Schienenfahrzeuge 4
Rad-Sonstige Beteiligte 1 5
Rad-Alleinunfall 44 103
100 334

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Die Betrachtung der von der Polizei als Hauptverursacher gesetzten Beteiligten zeigt, dass Radfah-
rer bei Unféllen mit anderen Beteiligten nur in 34 % der Falle der Hauptverursacher sind. Bei der
haufigsten Unfallkonstellation Rad-Pkw sind Radfahrer sogar nur bei 30 % der Unfalle von der Po-
lizei als Hauptunfallverursacher gesetzt worden (vgl. Abbildung 245).

Abbildung 245: Hauptverursacher nach Unfallkonstellationen (2011-2013)

Hauptverursacher bei Unfillen mit Radfahrerbeteiligung
nach Unfallkonstellation (2011 - 2013)
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Bei den Rad-Pkw-Unfillen dominiert bei den Unfalltypen insbesondere der Einbiegen/Kreuzen-
Unfall (93 von 222 = 42 %). Es folgen mit abnehmender Haufigkeit der Abbiege-Unfall (ca. 20 %)
sowie Sonstige Unféille, Unfdlle durch ruhenden Verkehr und Unfille im Ldngsverkehr (jeweils ca.
10 % - 12 %) (vgl. Abbildung 246).
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Abbildung 246: Unfalltypen bei Rad-Pkw-Unfallen (2011-2013)

Unfalltyp Anzahl Unfille
Einbiegen/Kreuzen-Unfall _

s
ECC N
2
EEr N S E
9
[Doesaiorir |

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Uberschreiten-Unfall

Krad-Unfdlle

Im Zeitraum 2011 bis 2013 gab es in Saarbriicken 559 Unfalle mit Krad-Beteiligung. Dabei wurden
bei 341 Unfallen Personen verletzt oder getotet (61 % der Krad-Unfalle), bei den Gbrigen 218 Un-
fallen (39 %) blieb es bei Sachschaden.

Bei den Krad-Unfallen mit Personenschaden wurde 1 Person getotet und 359 verletzt. Davon ver-
letzten sich 280 Personen (78 %) leicht und 79 Personen (22 %) schwer. Hauptbetroffenengruppe
von Personenschaden bei Krad-Unféllen waren die Kradfahrer selbst (92 % aller bei Krad-Unfallen

verletzten bzw. getéteten Personen) (vgl. Abbildung 247).

Abbildung 247: Unfallfolgen bei Krad-Unfallen mit Personenschaden nach Beteiligungsart (2011-2013)

Beteiligungsart Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte

Radfahrer

e 00
K 6
e @000

Keine Angabe

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Auch bei den Krad-Unféllen ist die mit Abstand haufigste Unfallkonstellation der Unfall mit einem
Pkw. Dariber hinaus sind vor allem noch die Alleinunfalle von Bedeutung (vgl. Abbildung 249).

Planersocietdt | GGR



266 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

Abbildung 248: Unfallkonstellationen bei Krad-Unfallen mit Personenschaden (2011-2013)

Unfallkonstellation bei Krad-Unfillen (2011 - 2013)
N =341
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Die groRte Zahl der Krad-Fahrer verletzt sich demzufolge auch bei Unfallen mit Pkw (241 von 332
verletzten bzw. getéteten Personen = 73 %) und bei Alleinunféllen (ca. 21 %) (vgl. Abbildung 249).

Abbildung 249: Unfallfolgen der Kradfahrer nach Unfallkonstellation (2011-2013)

Unfallkonstellation Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte

Krad-Radfahrer

ot ———

Krad-andere Betelllgte

Krad-Bus

Krad-Schienenfahrzeug

Krad-Alleinunfall

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Aussagen zu den Hauptverursachern bei Krad-Unfallen sind aufgrund der geringen Fallzahlen bei
den Gbrigen Unfallkonstellationen nur fiir Krad-Pkw-Unfélle moglich. Bei dieser Konstellation sind

in ca. 70 % der Félle die Pkw-Fahrer und nur in 30 % der Falle der Kradfahrer der Hauptverursa-

cher des Unfalls.

Bei der bedeutendsten Unfallkonstellation Krad-Pkw zahlen Unfdlle im Lédngsverkehr, Abbiege-
Unfille sowie Einbiegen/Kreuzen-Unfille zu den haufigsten Unfalltypen (vgl. Abbildung 250).
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Abbildung 250: Unfalltypen bei Krad-Pkw-Unfallen (2011-2013)

Anzahl Unfille

Unfall im Langsverkehr 69
Abbiege-Unfall 61
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 45

Unfalltyp

Sonstiger Unfall 30
Unfall durch ruhenden Verkehr 24
Fahrunfall 16

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Pkw-Unfille

Im Zeitraum 2011 - 2013 sind in Saarbriicken 18.304 Unfalle mit Pkw-Beteiligung polizeilich erfasst
worden. Bei dem weitaus tiberwiegenden Teil dieser Unfalle waren ausschlielich Sachschdaden zu
verzeichnen (16.177 Unfdlle = 88 %). Personenschdden ereigneten sich in 2.127 Fallen bzw. ca.
12 % der Pkw-Unfille.

Bei den Pkw-Unfallen mit Personenschaden wurden 10 Personen getétet, 277 schwer und 2.481
leicht verletzt. Der Einfluss der schitzenden Pkw-Karosserie zeigt sich bei der Verteilung der Ver-
letzten auf die Beteiligungsarten. Wahrend die weitaus meisten Leichtverletzten bei den Pkw-
Nutzern zu verzeichnen waren (1.201 von 1.815 zuordenbaren Leichtverletzten = ca. 66 %), waren
von schweren Verletzungen zum groReren Teil die Ubrigen Beteiligungsarten betroffen (149 der
245 zuordenbaren Schwerverletzten = 61 %) (vgl. Abbildung 251).

Abbildung 251: Unfallfolgen bei Pkw-Unféllen mit Personenschaden nach Beteiligungsart (2011-2013)

Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Auch bei den Pkw-Unfédllen mit Personenschaden war die weitaus haufigste Unfallkonstellation
die Pkw-Pkw-Unfélle (50 %). Wahrend Unfélle mit Pkw bei den anderen vertieft betrachteten Be-
teiligungsarten FuRganger, Radfahrer und Krad-Fahrer die groRte Bedeutung haben, machen die-
se bezogen auf die Pkw-Unfdlle mit Personenschaden gerade einmal einen Anteil von 33 % aus.
Immerhin 7 % der Pkw-Unfélle mit Personenschaden sind Alleinunfalle, worin sich vor allem der

groRere Anteil an AuBerortsstrecken in Saarbriicken bemerkbar macht (vgl. Abbildung 252).
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Abbildung 252: Unfallkonstellation bei Pkw-Unféllen mit Personenschaden (2011-2013)

Unfallkonstellation bei Pkw-Unfillen (2011 - 2013)
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Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Die groRte Zahl der Pkw-Nutzer wird bei Pkw-Pkw-Unféallen verletzt oder getotet (ca. 80 %). Von
Bedeutung sind dariiber hinaus vor allem Pkw-Alleinunfille (ca. 10 % aller getoteten/verletzten
Pkw-Nutzer) und Pkw-Lkw-Unfalle (ca. 7 %) (vgl. Abbildung 253).

Abbildung 253: Unfallfolgen der Pkw-Nutzer nach Unfallkonstellation (2011-2013)

Unfallkonstellation Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte

Pkw-Alleinunfall
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Pkw-andere Beteiligte
N = =

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Wie sich schon bei den vertieften Analysen zu den (ibrigen Beteiligungsarten gezeigt hat, werden
von der Polizei beim Gberwiegenden Teil der Unfdlle mit FuBgangern, Radfahrern und Kradfahrern
die Pkw-Fahrer als Hauptverursacher der Unfalle gesetzt (70 %-80 % der Falle). Bei den Pkw-
Unfallen mit sonstigen Kraftfahrzeugen waren in ungefahr der Halfte der Falle der Pkw-Fahrer und
in der anderen Halfte der Fahrer des sonstigen Kfz die Hauptunfallverursacher.

Bei den Pkw-Pkw-Unfallen mit Personenschaden dominieren bei den Unfalltypen eindeutig die
Unfdlle im Ldngsverkehr (ca. 52 % aller Unfélle). Weitere bedeutende Unfalltypen sind Einbie-
gen/Kreuzen-Unfille und Abbiege-Unfdlle (20 % bzw. 12 %) (vgl. Abbildung 254).
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Abbildung 254: Unfalltypen bei Pkw-Pkw-Unféllen (2011-2013)

Anzahl Unfille

Unfall im Langsverkehr 551

Unfalltyp

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 210
Abbiege-Unfall 131
Fahrunfall 60
Sonstiger Unfall 58
Unfall durch ruhenden Verkehr 44
Uberschreiten-Unfall 2

Quelle: eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

14.4 Verkehrssicherheitsarbeit

Zur Analyse der bisherigen Verkehrssicherheitsarbeit in Saarbriicken werden nachfolgend die ent-
sprechenden Anstrengungen durch die Stadtverwaltung, die Polizei und die o6rtliche Unfallkom-
mission betrachtet. Dariiber hinaus wird ein Uberblick iiber die im Saarland existierenden Aktio-
nen und Programme im Bereich Verkehrssicherheit gegeben.

Verkehrssicherheitsarbeit der Stadtverwaltung

Wie in bundesdeutschen Stadten Ublich sind Aspekte der Verkehrssicherheit ein integraler und
etablierter Bestandteil des Alltagsgeschafts der Saarbriicker Stadtverwaltung. Dabei sind mit Ver-
kehrssicherheitsbelangen in erster Linie die Verkehrsplanung im Stadtplanungsamt, das Amt fir
StralRenbau und Verkehrsinfrastruktur sowie die im Ordnungsamt angesiedelte StralRenverkehrs-
behorde befasst.

Dabei stellt fiir alle beteiligten Amter die Herstellung einer sicheren Verkehrsinfrastruktur ein
grundlegendes Ziel dar. So flieBen Verkehrssicherheitsaspekte in die Neukonzeption von Ver-
kehrsanlagen generell von Anfang an mit ein. Bei der Verbesserung von Verkehrsanlagen durch
bauliche und/oder straBenverkehrsrechtliche MaRRnahmen liegt der Fokus aber vorrangig auf ei-

ner eher punktuellen Betrachtung.

Ein Instrument zur besonderen Berlicksichtigung der Verkehrssicherheit bei Neu- oder Umbau-
planungen oder auch zur Bestandsbewertung von Verkehrsanlagen stellen ,Sicherheitsaudits”
dar. Bei diesen Audits werden Planungen bzw. der Bestand durch einen unabhangigen, speziell
ausgebildeten und ggf. externen Sicherheitsauditor begutachtet. Zur Erprobung dieser Methodik,
die inzwischen fiir StraRen des transeuropdischen StralRennetzes durch die EU vorgeschrieben ist,
hat die Stadtverwaltung kiirzlich zum ersten Mal ein entsprechendes externes Audit durchfiihren
lassen. Vor dem Hintergrund dieser Erfahrungen wird im VEP zu definieren sein, ob, in welchen

Fallen und in welcher Form zukiinftig Sicherheitsaudits durchgefiihrt werden sollten.

Ein besonderes Thema im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit der Stadtverwaltung stellt die
Schulwegsicherung dar. Neben baulichen und verkehrsregelnden MaRnahmen, die durch die o.g.

Amter konzipiert und umgesetzt werden, wird federfithrend durch das Ordnungsamt auch die Er-
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stellung von Schulwegsicherungsplanen begleitet. Schwerpunktmalig wird eine Grundschule pro
Jahr bearbeitet.

Wie aus den skizzierten Punkten deutlich wird, werden durch die Stadtverwaltung bereits ver-
schiedene Aspekte der Verkehrssicherheitsarbeit bearbeitet. Darliber hinausgehende strategische
Ansatze sind auf der stadtischen Ebene fiir eine umfassende Verkehrssicherheitsarbeit jedoch
noch zu entwickeln. Fir diese Arbeiten sind bisher in der Stadtverwaltung keine spezialisierten,
d.h. insbesondere entsprechend kontinuierlich fortgebildeten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
wie z. B. Sicherheitsauditoren, beschaftigt.

Weiterhin sind fiir eine umfassende Verkehrssicherheitsarbeit auch entsprechende institutionali-
sierte Strukturen zur Einbindung der verschiedenen Akteure zu entwickeln. In Saarbriicken gibt es
diese bisher nur in Form der ortlichen Unfallkommission Saarbriicken. Zwar besteht dartber hin-
aus fiur die Stadtverwaltung durchaus die Mdoglichkeit auch bei sonstigen Vorhaben polizeiliche
Unfalldaten in die Planungen einzubeziehen, diesem sind jedoch Grenzen aufgrund der vorhande-
nen personellen Kapazitdten sowie der technischen Beschrdankungen der polizeilichen Unfallda-

tenbank gesetzt.

Polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit

Die polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit ist im Saarland zentral im Bereich ,Zentrale Verkehrspo-
lizeiliche Dienste” im Landespolizeiprasidium organisiert. Durch diesen werden sowohl die zentra-
len Aufgaben und Grundsatzfragen der Verkehrssicherheitsarbeit bearbeitet als auch die operati-
ve Verkehrssicherheitsarbeit geleistet. Daneben werden durch die 6rtlichen Polizeidienststellen —
Uber verkehrssicherheitsrelevante Tatigkeiten im Vollzugsdienst hinaus — auch einzelne Aufgaben
der Verkehrssicherheitsarbeit wahrgenommen (vgl. Geisert 2014).

Die Saarlandische Polizei verfolgt als Ziele im Rahmen einer sogenannten , integrativen Verbund-
strategie der Verkehrssicherheitsarbeit” die Verhinderung von Unfdllen sowie die Reduzierung
von Unfallfolgen. Die Verbundstrategie umfasst dabei die Mitwirkung bei der sicheren Gestaltung
des Verkehrsraumes, die Verkehrssicherheitsberatung, die Verkehrsiiberwachung und die Offent-
lichkeitsarbeit (vgl. Geisert 2014).

Ortliche Verkehrsunfallkommission Saarbriicken

Die ortliche Unfallkommission fiir die Stadt Saarbriicken stellt die bisher einzige dauerhaft institu-
tionalisierte und institutionenitbergreifende Arbeitsstruktur im Bereich der Verkehrssicherheit auf
der stadtischen Ebene dar. Es handelt sich hierbei um eine Pflichtaufgabe, die sich aus der Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-5tVO) ergibt. Dort ist ebenfalls die Aufgabe der
Unfallkommission festgelegt: Die Ermittlung von Unfallhdufungen, deren Ursachen und die Identi-

fikation von MaRnahmen zur Beseitigung dieser Haufungen (vgl. VwV-StVO zu §44).

Die ortliche Unfallkommission Saarbriicken setzt sich z.Zt. aus den folgenden 9 Mitgliedern zu-

sammen:
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= 3 Vertreter des Ordnungsamts der Stadt Saarbriicken (darunter der Leiter der stadtischen
StraBenverkehrsbehorde, der die Unfallkommission auch leitet)

= 2 Vertreter der Polizei
(Landespolizeiprasidium - Zentrale Verkehrspolizeiliche Dienste + Inspektion St. Johann)

= 2 Vertreter des Amtes flr Straenbau und Verkehrsinfrastruktur

= 1 Vertreter des Stadtplanungsamtes

= 1 Vertreter des Landesbetriebs fiir StraBenbau

In den letzten Jahren haben pro Jahr ca. 2 - 3 Treffen der Unfallkommission sowohl in der Verwal-
tung als auch bei Vor-Ort-Terminen stattgefunden. Nach Einschatzung der Mitglieder der Unfall-
kommission waren jedoch haufigere Treffen notwendig, um die vorhandenen Unfallhdufungsstel-
len vollstdndig abarbeiten zu kénnen (vgl. Uko SB 2014).

Die Aus- und Fortbildung der Mitglieder der Unfallkommission — wie sie das Merkblatt zur Ortli-
chen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko) fiir eine erfolgreiche Arbeit fir ,uner-
lasslich” halt (vgl. FGSV 2012, S. 5) — beschrankt sich auf eine Ausbildung fir Neumitglieder der
Kommission. Gemeinsame Treffen aller Unfallkommissionen des Saarlandes zusammen mit der
Landesunfallkommission, auf denen ein Austausch u.a. auch Uber aktuelle wissenschaftliche Er-
kenntnisse moglich war, haben seit Gber 5 Jahren nicht mehr stattgefunden. Lediglich auf den
jahrlichen Besprechungen der Leiter der StraRenverkehrsbehérden werden vereinzelt auch Aspek-
te der Verkehrssicherheitsarbeit behandelt (vgl. Uko SB 2014).

Die Identifikation der Unfallhdufungen erfolgt durch die Landespolizei entsprechend der im Merk-
blatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko) definierten Kriterien. Dem
entsprechend liegt der Grenzwert fiir eine Unfallhdufung innerorts bei 5 Verkehrsunfallen inner-
halb eines Jahres oder in einem Zeitraum von 3 Jahren 3 Verkehrsunfille, bei denen Personen ge-
totet oder schwer verletzt wurden (vgl. FGSV 2012, Kap. 3). Lediglich bei Unféllen im Léangsverkehr
wird in Saarbriicken eine Unfallhdaufungsstellen erst ab 15 Unféllen pro Jahr ausgewiesen.

Jedes Jahr werden ca. 3 - 4 neue Unfallhdufungsstellen identifiziert. Wie die Auswertung der Un-
fallhdufungsstellen und —linien der Jahre 2011 bis 2013 in Abbildung 255 zeigt, ergeben die Aus-
wertungen der 1-Jahres-Unfallkarte ausschlielRlich Haufungen von reinen Kfz-Unféllen. Bei diesen
Uberwiegen wiederum Sachschadensunfalle bzw. Unfalle ausschlielich mit Leichtverletzten. Die
anhand der 3-Jahreskarte identifizierten Unfallhdufungen weisen hingegen deutlich héhere Zah-

len an Schwerverletzten bzw. Getdteten wie auch an beteiligten FuBgangern und Radfahrern auf.

Der Zahl der an allen identifizierten Unfallhdufungsstellen und —linien schwerverletzten bzw. geto-
teten Personen (42) stellt sich jedoch vor dem Hintergrund der in den Jahren 2011 - 2013 insge-
samt getoteten bzw. schwerverletzten Personen (423, vgl. Kap. 14.2) als relativ gering dar. Hierin
zeigt sich anschaulich der Kontrast zwischen dem auftragsgemal} auf starke ortliche Haufungen
fokussierten Eingriffsbereich der Unfallkommission und dem Gesamtunfallgeschehen in Saarbri-

cken.
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Abbildung 255: Unfallhdufungsstellen (UHS) und Unfallhdufungslinien (UHL) der Jahre 2011-2013

Anzahl Davon Anzahl Anzahl Unfdl-  Anzahl der Anzahl der betei-
UHS/UHL  UHS/UHL nur | Unfille le mit Perso- Schwerverletzten ligten FuBganger

mit Sach- nenschaden oder Getoteten und Radfahrer

schadensun-

fallen

Auswertungen der 1-Jahreskarte

UHS 2011 13 6 150 18 0

UHS 2012 14 3 194 25

UHS 2013 10 0 194 26 1

Auswertung der 3-Jahreskarte

UHS 2011-2013 3 0 10 10 11 5
UHL 2011-2013 3 0 27 18 28 20

Quelle: eigene Zusammenstellung auf Basis der polizeilichen Auswertung zu den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdu-
fungslinien der Jahre 2011 - 2013

Retrospektiv wird die Arbeit der Unfallkommission Saarbriicken von ihren Mitgliedern als insge-
samt durchaus erfolgreich eingeschatzt, da durch die von ihr initilerten MaBnahmen eine Reihe
von Unfallhdufungsstellen wirksam entscharft werden konnte. Gleichwohl gibt es auch 10 - 12
schon langer bestehende Unfallhdufungsstellen, u.a. die groRen Verteilerkreise an den Autobahn-
anschlussstellen, fir die bisher keine Lésungen gefunden bzw. umgesetzt werden konnten (vgl.
Unfallkommission Saarbriicken 2014).

Im Gesprach mit den Mitgliedern der Unfallkommission wurde deutlich, dass in der Kommission
mit groRem personlichem Engagement und auf einer fundierten Datengrundlage gearbeitet wird.
Grenzen fiir eine noch erfolgreichere Arbeit liegen jedoch vor allem in den begrenzten personel-
len Kapazitaten sowie den begrenzten finanziellen Moglichkeiten, insbesondere zur Umsetzung

von baulichen MaBnahmen.

Aktionen und Programme im Bereich Verkehrssicherheit

Ortlich spezifische Aktionen und Programme im Bereich Verkehrssicherheit bestehen bisher in
Saarbriicken nicht. Es gibt jedoch diverse bundes- bzw. saarlandweite Aktionen und Programme,
die z.T. auch in Saarbriicken stattfinden (vgl. Abbildung 256). Besondere Beachtung verdienen da-
bei, das Projekt SAARBOB und die sonstigen Aktivitdten des Landesinstituts fiir Praventives Han-
deln, deren Einbeziehung in eine 6rtliche Verkehrssicherheitsstrategie im Weiteren zu prifen ist.
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Abbildung 256: Aktionen und Programme im Bereich Verkehrssicherheit

Landesinstitut fiir Prdventives Handeln (LPH) = SAARBOB:
Praventionsprojekt, das auf eine Starkung des Ve-
rantwortungs- und Sicherheitsbewusstseins motori-
sierter Verkehrsteilnehmer abzielt, wobei der Fokus
auf der alkohol- und drogenfreien Teilnahme am
StraBenverkehr liegt.
Medien: Internetseite, facebook-Auftritt, Infomate-
rialien, ortliche Initiativen ,,BOB vor Ort“ (bisher
nicht in Saarbriicken)

=  Entwicklung von Konzepten und Materialien fir die
vorschulische und schulische Mobilitatserziehung

Ministerium fiir Bildung und Kultur, = Aktion ,Mit dem Bus zur Schule - aber sicher!”
Verkehrsverbund-Gesellschaft Saar (VGS) und Broschiire, Busschule, Ausbildung von Busbeglei-
,Wir im Verein mit dir“e. V. tern, Training fiir Busfahrer
Landesverkehrswacht Saar e.V. =  Motorrad- und Pkw-Sicherheitstrainings

= Diverse Informationsprogramme fiir Kinder, Jugend-
liche, Erwachsene und Senioren

ADAC Saarland = Verschiedene Verkehrssicherheitsprogramme fiir
Kinder und Jugendliche: Achtung Auto! Fahrradtur-
niere, Kind und Verkehr, Sicher im Auto
Informationsmaterialien, Trainingsprogramme, In-
formationsveranstaltungen

Quelle: eigene Zusammenstellung aus SAARBOB, Verkehrswacht-Saar, Landesinstitut fiir Praventives Handeln, ADAC
Saarland

14.5 Riickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

Wahrend der offentlichen Diskussion wurde insbesondere auf die bestehenden Konflikte zwi-
schen FuRgangern und Radfahrern auf gemeinsamen Wegen und bei StraRenquerungen hinge-
wiesen. Dabei kénnten die Sicherheitsrisiken fiir FuBgdanger und Radfahrer u.a. durch eine grund-
satzliche Verlangsamung des Verkehrs gesenkt werden. Zusatzlich wurde der Wunsch nach einer

starkeren Kontrolle zur Einhaltung der Verkehrsregeln durch alle Verkehrsteilnehmer gedufert.

14.6 Zusammenfassung und Bewertung

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich die Unfalllage in Saarbriicken in den vergangenen
Jahren verbessert hat. In Anbetracht der Ziele, die europaweit durch die ,Vision Zero” formuliert
wurden, sind allerdings angesichts der durchschnittlich 4 Toten und lGber 130 Schwerverletzten
pro Jahr sowie hohen Unfallzahlen mit Personenschdden (vor allem bei FuBgéngern und Radfah-
rern sowie Kindern) wie im Bundesgebiet allgemein auch in Saarbriicken weitergehende Anstren-
gungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit angeraten. Fir eine entsprechend umfassende
Verkehrssicherheitsarbeit sind auf der stadtischen Ebene eine entsprechende Strategie zu entwi-

ckeln und die notwendigen organisatorischen Strukturen zu schaffen.
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Die identifizierten Starken und Schwachen im Bereich Verkehrssicherheit sind in der nachfolgen-

den Tabelle zusammenfassend dargestellt.

Tabelle 35: Starken und Schwéchen im Bereich Verkehrssicherheit in Saarbriicken

+ Positive, d.h. riicklaufige Entwicklung der Un- - Unfallentwicklung in den vergangenen Jahren

fallzahlen in den vergangenen Jahren

Nur relativ wenig Unfallhdufungsstellen und
Unfallhdufungslinien mit schweren Personen-
schaden

+ Kontinuierlich und engagiert arbeitende

ortliche Unfallkommission, die versucht, Unfall-
haufungen moglichst kurzfristig zu beseitigen.

ist schlechter als der Bundesdurchschnitt

Uberdurchschnittlich hohe Kinderunfallzahlen
im FuBgdngerverkehr und im Pkw-Verkehr im
Vergleich zu anderen GroRstadten dhnlicher
GroRe

Hohes Verletzungsrisiko insbesondere von
FuRgangern und Radfahrern und vor allem bei
Unfallen mit Pkw

- Begrenzte personelle Kapazitdten und
finanzielle Ressourcen zur Beseitigung von
Unfallhdufungen

- AufgabengemalRe Fokussierung auf Unfallhau-
fungen erfasst systembedingt nicht unbedingt
den GroRteil der Unfalle mit Personenschaden.

- Eingeschrankte Nutzbarkeit der polizeilichen
Unfalldaten fiir eine strategische Verkehrssi-
cherheitsarbeit und fiir die Verkehrsplanung
aufgrund technischer Hemmnisse

- Uber den gesetzlichen Auftrag hinaus noch
keine Institutionalisierung des Themas Ver-
kehrssicherheit in der Verkehrsplanung
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15 Analysen zum Verkehrssystemmanagement

Ein Verkehrssystemmanagement beinhaltet Strategien und MalBnahmen, die darauf abzielen, die
vorhandene Verkehrsnachfrage moglichst optimal mit den bestehenden Verkehrsangeboten ab-
wickeln zu kdnnen. Hierfir sind in der Vergangenheit die folgenden Komponenten implementiert
worden, die die Verkehrsnachfrage in Saarbriicken beeinflussen:

= Lichtsignalsteuerung

Verkehrsrechnersystem

= Pfortneranlagen

= (QV-Beschleunigung

= Verkehrsdetektion

= Baustellenmanagementsysteme

= Informationsdienste

= Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf den Autobahnen

Daruber hinaus engagiert sich die Landeshauptstadt Saarbriicken im Arbeitskreis Verkehrsmana-
gement Saar (VMS).

Die einzelnen Komponenten und Aktivitdten werden im Folgenden naher dargestellt.

15.1 Lichtsignalanlagen und Verkehrsrechnersystem

In Saarbriicken sind derzeit ca. 140 Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten und ca. 70 FulRganger-
lichtsignalanlagen installiert. Die Anlagen werden zu ca. zwei Dritteln mit tageszeitlichen differen-
zierten, verkehrsabhidngigen Steuerungen mit Video- und IR-Detektion sowie OV-Beeinflussung
betrieben. In Drittel der Lichtsignalanlagen verfiigt liber reine Festzeitsteuerungen. Im Zuge der
verkehrswichtigen RadialstraBen kommen koordinierte Steuerungen (iber mehrere Knotenpunkte
(sog. ,Griine Welle“) zum Einsatz.®*

Die Organisationsstruktur im Bereich Lichtsignalanlagensteuerung ist durch eine Aufteilung auf
zwei Institutionen gepragt: Einerseits das Amt flir StraBenbau und Verkehrsinfrastruktur der Lan-

deshauptstadt Saarbriicken und andererseits die Stadtbahn Saar GmbH.

Dabei ist das Amt fiir StraBenbau und Verkehrsinfrastruktur fiir den Neubau und die Neupro-

grammierung von Signalanlagen zustandig. Fir diese Aufgaben stehen zwei Mitarbeiter zur Verfi-

gung.

8 Eine Ubersicht iiber die ,Griinen Wellen” befindet sich noch in der Bearbeitung und wird im Zuge einer Aktuali-
sierung der Bestandsanalysen erganzt.
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Der Stadtbahn Saar GmbH obliegen hingegen der Betrieb des bei ihr beheimateten Verkehrs-
rechners und der Lichtsignalanlagen sowie die OV-Beschleunigung. Dabei ist eine Abteilung der
Stadtbahn Saar GmbH fiir den Betrieb der Lichtsignalanlagen und des Verkehrsrechners, der OV
Beschleunigung und der Wartung der Anlagen zustandig. Ebenso wird von der betreffenden Abtei-
lung die Organisation von Baustellensignalisierungen geleitet. Fiir die Umsetzung der OV Be-
schleunigung ist eine zweite Abteilung eingebunden, ebenso eine Halbtagsstelle fir das Projekt
Busbeschleunigung.

Die Umsetzung von Baustellensignalisierungen sowie die Wartung des Verkehrsrechners und der
Lichtsignalanlagen sind derzeit an Dritte vergeben. Zurzeit wird geprift, wie sich die interne Wert-
schopfungskette durch eine Eigenwartung durch den VVS Konzern verbessern lassen wiirde.

Weiterhin werden durch die Stadtbahn Saar GmbH auch die Lichtsignalanlagen in Riegelsberg be-
treut, die hoheitlich zum Landesbetrieb fiir StraRenbau (LfS) gehoren. Die Anlagen sind ebenfalls
an den bei der Stadtbahn Saar GmbH beheimateten Verkehrsrechner angeschlossen. Dabei sind
die Steuerungen des Kfz-Verkehrs und der Stadtbahn durch die Koppelung von Lichtsignalanlagen

und Fahrsignalanlagen eng miteinander verknipft.

Im Verkehrsrechner ist technisch bereits eine strategische Netzsteuerung mittels Lichtsignalanla-
gen vorgesehen. Derzeit wird diese Moglichkeit aber nicht genutzt, da es bisher noch keine Pla-
nung fir eine strategische Netzsteuerung gibt und aufgrund der begrenzten personellen Kapazita-

ten der Verkehrsrechner auch noch nicht mit den entsprechenden Daten versorgt ist.

Der Verkehrsrechner verfligt weiterhin iber ein Qualitatsmanagement (QM)-Modul, das standige
Qualitatskontrollen der Lichtsignalanlagen ermoglicht. Derzeit sind jedoch systembedingt nur die
Lichtsignalanlagen im Bereich Riegelsberg an das QM System angeschlossen.

Als weitere Qualitatskontrolle ist durch die Stadtbahn Saar GmbH in Zusammenarbeit mit dem
Hersteller des Verkehrsrechners das System ,SAM-OV“ entwickelt im Verkehrsrechner installiert
worden. Mit diesem System werden alle OV-Fahrzeuge im System der Stadtbahn (Saarbriicken
und Riegelsberg) streckenbezogen im Onlinemodus erfasst und in einer QM-Matrix graphisch dar-
gestellt. Damit ist ,,auf einen Blick” ersichtlich, ob und in welcher Qualitit die OV-Beschleunigung

auf einer kompletten Strecke funktionsfahig ist.

Weiterhin ist im Verkehrsrechnersystem ein automatisches Stérmanagement integriert. Somit
wird der diensthabende Techniker sofort informiert, sollte eine Storung an einer LSA vorliegen. Er
kann dann per Fernzugriff (iber den Verkehrsrechner abfragen, um welche Stérung es sich handelt

und dementsprechend agieren.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der OV-Beschleunigung (s. Kap. 14.3) wurde in den letzten

Jahren eine Vielzahl der in Saarbriicken vorhandenen Lichtsignalanlagen technisch modernisiert.

15.2 Pfortneranlagen

Bereits 1994 wurde in Saarbriicken ein System von Pfértneranlagen zur statischen

Zuflussdosierung insbesondere in den Innenstadtbereich installiert. Das System umfasst insge-
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samt 12 Pfértneranlagen, die sich am Rand der Innenstadt sowie auf verkehrswichtigen Radial-
strallen befinden (vgl. Abbildung 257).

Abbildung 257: Lage der Pfortneranlagen

Il . ’ . PFNTH 7 (Ol }“_ Al

1
i

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage LH Saarbriicken

Die Pfértneranlagen dosieren mit Hilfe Abbildung 258: Pfortneranlage Lebacher LandstralRe
von Festzeitprogrammen und verkehrs-
abhangigen Steuerungen die Menge der
in Richtung Innenstadt zuflieRenden Kraft-
fahrzeuge, um damit eine Uberlastung der
Innenstadtkreuzungen zu verhindern. Da-
bei sind die Pfortneranlagen mit den
nachfolgenden Lichtsignalanlagen so ko-

ordiniert, dass ein moglichst stetiger Ver-

kehrsfluss gewadhrleistet ist und Stauun-
gen in sensiblen Innenstadtbereichen verhindert bzw. in weniger sensible Bereiche verlagert wer-
den. Einzelne Pfortneranlagen dienen zudem in Verbindung mit Busspuren bzw. der Trasse der
Saarbahn der Beschleunigung von OV-Fahrzeugen (z. B. Lebacher LandstraRe (s. Abbildung 255),

Metzer StraBe, Dudweiler Landstralle).

Die Zuflussdosierung mittels Pfortneranlagen stellt in Saarbriicken eine langjahrig etablierte und
akzeptierte MaBnahme dar. Im Rahmen des VEP ist jedoch iiber eine Uberarbeitung der Steue-
rungsstrategie und ggf. eine Weiterentwicklung zu einer stirkeren dynamischen Netzsteuerung
nachzudenken. Weiterhin sind Uberlegungen zu einer geeigneten Offentlichkeitsarbeit {iber den

Sinn und die Funktionsweise der Pfértneranlagen anzustellen, um so das Verstindnis in der Of-

Planersocietat | GGR



278 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

fentlichkeit fir die aus der Zuflussdosierung resultierenden Stauerscheinungen bspw. auf der

Metzer StralRe zu erhohen.

15.3 OV-Beschleunigung

Die Férderung des Offentlichen Personennahverkehrs ist ein erklartes verkehrspolitisches Ziel der
Landeshauptstadt Saarbriicken. Hierfiir sind fiir die Nutzer von Bussen und Bahnen moglichst kur-
ze Reisezeiten sowie eine hohe Zuverlassigkeit zu erreichen. Eine sehr wirkungsvolle Mallnahme
zum Erreichen dieser Ziele stellt die Beschleunigung von Fahrzeugen des Offentlichen Verkehrs
dar. Diese kann sowohl mittels MaBnahmen auf ganzen StraRenziigen (z. B. Busspuren, auf denen
Busse Streckenabschnitte mit hohen Kfz-Aufkommen bzw. Stausituationen ohne Behinderungen
passieren kdnnen) als auch an einzelnen Kreuzungen (z. B. durch eine gezielte Freigabe fiir Busse

und Bahnen an Lichtsignalanlagen) erreicht werden.

Die Stadt Saarbriicken hat zusammen mit der Stadtbahn Saar GmbH in den vergangenen Jahren
umfangreiche MaRBnahmen zur Beschleunigung des OPNV mit Stadtbahn und Bussen im Stadtge-
biet realisiert. Dabei stand der Fokus zunachst auf der Beschleunigung der Saarbahn an den Licht-

signalanlagen in ihrem Streckenverlauf.

Im Zuge dieser BeschleunigungsmalRnahmen hat die Stadtbahn Saar GmbH ein eigenes Funksys-
tem entwickelt, mit dem OV-Fahrzeuge bei einem Ausfall der automatischen Anforderung an
Lichtsignalanlagen eine Notanforderung senden kénnen. Damit konnte der Betrieb der Saarbahn
einerseits sicherer und andererseits die Plnktlichkeit und somit die Anschlusssicherung erhoht
werden. Weiterhin konnen die stérungsanfalligen Induktionsplatten und Schlisselschalter an den

Lichtsignalanlagen entfallen.
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Abbildung 259: Prioritatskonzept Busbeschleunigung

Quelle: TSC 2012

Seit dem Jahr 2012 wird im Rahmen eines umfangreichen, mehrstufigen Modernisierungspro-
gramms die OV-Beschleunigung an den {ibrigen Lichtsignalanlagen fiir den Busverkehr deutlich
ausgebaut. Insgesamt werden im Rahmen des Modernisierungsprogramms in zwei Schritten 134
Lichtsignalanlagen in die OV-Beschleunigung eingebunden. Damit werden an 76 % aller Lichtsig-
nalanlagen mit Busverkehr eine Busbeschleunigung implementiert sein (vgl. Abbildung 259 und
TSV 2012, S. 12f.).

Nachdem die Planungen fiir die Busbeschleunigung plinktlich Ende 2014 abgeschlossen werden
konnten, verzogert sich derzeit die weitere Umsetzung u.a. aufgrund von Kapazitatsproblemen,
so dass das gesamte Beschleunigungs- und Modernisierungsprogramm erst bis Ende 2015 abge-

schlossen werden kann.

15.4 Verkehrsdetektion

Einrichtungen zur Verkehrsdetektion sind in der Landeshauptstadt Saarbriicken im StadtstralRen-
netz an diversen Lichtsignalanlagen in Form von Schleifen-, Infrarot- und Kameradetektoren fir
den flieBenden Kfz-Verkehr bzw. in Form von Drucktastern fiir den FulR- und Radverkehr vorhan-
den. Die von diesen Detektoren erfassten Daten werden bisher jedoch nur in den verkehrsabhan-

gigen Steuerungen an den jeweiligen Lichtsignalanlagen weiterverarbeitet. Eine Zusammenfas-
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sung der Daten zu einem strecken- bzw. bereichsbezogenen oder stadtweiten Verkehrslagebild

erfolgt bisher nicht.

Weitere Verkehrsdetektions-Einrichtungen wie bspw. Dauerzahlstellen fiir den Rad- und/oder Kfz-

Verkehr sind im StadtstraRennetz nicht vorhanden.

Eine weitgehend flachendeckende Ausstattung mit Detektions-Einrichtungen fir den Kfz-Verkehr
weisen hingegen die Autobahnen auf. So werden vor allem als Datengrundlage fir die Strecken-
beeinflussungsanlage an samtlichen Anschlussstellen der Stadtautobahn A620 die Kfz-
Verkehrsstarken der Ein-, Aus- und Durchfahrtstrome erfasst. Auch auf der A1 und der A623 sind
an verschiedenen Stellen automatische Dauerzahlistellen eingerichtet. Die Daten dieser Detekto-
ren werden durch den Landesbetrieb fir StraRenbau (LfS) zu einem aktuellen Verkehrslagebild auf
saarlandischen Autobahnen weiterverarbeitet.

Neben den Detektoren auf den Autobahnen sind weitere Dauerzdhlstellen auf der B41 und der
B406 jeweils kurz vor der Bundesgrenze zu Frankreich vorhanden. Die Daten dieser Zahlstellen
werden bisher nur fir statistische Auswertungen durch den Landesbetrieb fir Straenbau (LfS)

bzw. die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) verwendet.

Zusammenfassend ist die Nutzung der vorhandenen Verkehrsdetektions-Einrichtungen und der
durch sie erfassten Daten im Hinblick auf weitergehende Verkehrssystemmanagementansatze (z.
B. Netzsteuerung) wie auch fir die Belange der Verkehrsplanung allgemein als unzureichend zu

bewerten.

15.5 Informationsdienste

Insbesondere internetbasierte Informationsdienste, die durch die Verkehrsteilnehmer sowohl sta-
tionar als auch mobil iber Personal Computer, Tablets, Smartphones etc. abgerufen werden kdén-
nen, sind von zunehmender Bedeutung flir das Verkehrssystemmanagement. Die Zielsetzung da-
bei ist, den Verkehrsteilnehmern aktuelle Informationen Uber freie bzw. Gberlastete Infrastruktu-
ren (Routen, Parkplatze etc.) zu geben, um damit die Verkehrsbedurfnisse in Richtung maoglichst

freier Infrastrukturen zu lenken.

Durch die Stadt Saarbriicken werden Uber ihr eigenes Internetportal www.saarbruecken.de sowie
fiir iPhone-Nutzer Uiber die Saarbriicken-App diverse aktuelle Informationen mit Mobilitats- bzw.
Verkehrsbezug bereitgestellt. Hierzu zdhlen vor allem Baustelleninformationen, Mangelmelder,
Parkplatziibersicht sowie eine Ubersicht liber die Taxistandplatze in der Innenstadt. Uber die
Saarbriicken-App kénnen dariliber hinaus Parkscheine gel6st und bezahlt werden. Die Saarbri-
cken-App hat im Jahr 2012 einen Sonderpreis fiir die "Bundesweit beste Kommunal-Anwendung"
im Wettbewerb ,, Apps flir Deutschland” erhalten (vgl. Abbildung 260 sowie Internetportal Saarb-

ricken und Saarbriicken-App).
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Parkplatze

Ursulinenstr. (i )

Konnzeichen

SB XX 9999

Parkdaver

Parkplitze

sms&park

Parkschein kaufen

Quelle: Saarbriicken-App

Uber das Internetportal der Stadt sind zusitzlich unter dem Label ,Saarbrigger Schaffer” wesent-
lich weitergehende Informationen zu Bauprojekten und Baustellen im Stadtgebiet abrufbar (vgl.
Abbildung 261).

Abbildung 261: Label Saarbrigger Schaffer
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Quelle: Internetportal Saarbriicken — http://www.saarbruecken.de/leben in saarbruecken/planen_bauen_wohnen/
bauprojekte_und_baustellen/ [Abruf 09.12.2014]

Dariber hinaus sind als Informationsdienste auf der Landesebene fiir den Kfz-Bereich vor allem
die Giber das Internet abrufbare Verkehrslage auf saarlandischen Autobahnen und die dort enthal-

tenen Baustelleninformationen zu nennen (vgl. Abbildung 262).

Planersocietat | GGR


http://www.saarbruecken.de/leben_in_saarbruecken/

282 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

Abbildung 262: Verkehrslage auf saarlandischen Autobahnen

e st Elrnpiaamion Union kofian s
Trarmw cromms e Versenneais [TEN W)

4 F oy
L Srarrcat i
. - 5= T "
. o |
enillaebeliinh M Braimbe "9 o SR (TR
e e igeEn s
:

Mitworr 17152014
‘erkabrulage’ 14°07 Uhr

e itwa
'.-::'t'nr::nhr:!:q:

[7] Raustelien

|+ vpptiramaldun ger

| FarmtahisichHoRnmnihis
| paacniinng

leigntion :
Litics + Zighen

wornshiban

Dopperiice

warpnateny

SHif -+ Tishan

Bereroh vermnlen

Apmechniita
Eigenier &3 zéhnllf
Saarang
==L

varkehraguaktAl
I fr=
N cEchl

J zanfiislend
BTt
I kEine Dalun

B I01H Trafes Roac ot

Quelle: Verkehrslage Saarland, Website [Abruf 17.12.2014]

Zusammenfassend stellen die derzeit angebotenen Informationsdienste eine gute Ausgangsbasis
fur weitergehende Ansdtze im Bereich des Verkehrssystemmanagements dar. Wiinschenswert
ware bei den Diensten der Stadt Saarbriicken vor allem die Bereitstellung der Saarbricken-App
auch fur andere Smartphone-Technologien sowie eine Verkniipfung mit anderen bestehenden
Diensten fiir den Kfz-Verkehr bzw. den OV.

15.6 Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf den Autobahnen

Der Landesbetrieb fir StraRenbau (LfS) betreibt seit Beginn der 2000er-Jahre ein System von Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen auf den Autobahnen, das auch das Verkehrsgeschehen im Saarbri-

cker Stadtgebiet beeinflusst (vgl. LfS). Diesbezlglich relevant sind vor allem
= die Netzbeeinflussungsanlage auf der A6 und der A8 sowie
= die Streckenbeeinflussungsanlage auf der A620/A6.

Durch die Netzbeeinflussungsanlage auf der A6 und der A8 erfolgt mittels dynamischer Wegwei-
ser mit integrierter Stauinformation (dWiSta) vor allem eine Lenkung der groRraumigen Ost-West-
Verkehre zwischen dem Autobahnkreuz Neunkirchen und dem Autobahndreieck Saarlouis tber
die Alternativrouten A8 bzw. A6/A620.

Die Streckenbeeinflussungsanlage auf der Stadtautobahn A620 und der A6 zielt in erster Linie auf
eine Harmonisierung des Verkehrsflusses auf der Stadtautobahn. Hierzu kénnen auf einer Lange
von ca. 18,5 km an 37 Anzeigequerschnitten mittels Wechselverkehrszeichen die zulassige

Hoéchstgeschwindigkeit sowie die Uberholregelungen an die aktuelle Verkehrsstirke und die Wit-
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terungsverhéltnisse dynamisch angepasst werden. Darliber hinaus kénnen mit Textanzeigen auch

Hinweise auf Stausituationen, Umleitungsstrecken etc. gegeben werden.

Die Steuerung der beiden dargestellten Verkehrsbeeinflussungsanlagen erfolgt durch die Ver-

kehrszentrale des Landesbetriebs fiir StraBenbau (s. LfS).

15.7 Verkehrsmanagement Saarland VMS

Neben den dargestellten im Stadtgebiet Saarbriicken umgesetzten Verkehrssystemmanagement-
komponenten engagiert sich die Landeshauptstadt Saarbriicken auch auf Landesebene im Ar-
beitskreis Verkehrsmanagement Saar (VMS). Weitere Mitglieder des Arbeitskreises Verkehrsma-
nagement Saar (VMS) sind das Ministerium flir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saar-
landes, der Landesbetrieb fir StraRenbau, die Verkehrsmanagement-Gesellschaft Saar sowie der
VVS-Konzern.

Ziel des Arbeitskreises Verkehrsmanagement Saar ist, durch die Vernetzung und Koordinierung
von Einzelaktivitdten im Bereich Verkehrstelematik langfristig ein integriertes intermodales Ver-
kehrsmanagement fiir das Saarland aufzubauen. Zu diesem Zweck wurde bereits im Jahr 2007 ein
umfangreicher Masterplan entwickelt (vgl. AS&P 2007a, 2007b, 2007c, o.).), welcher zurzeit ak-
tualisiert wird. Dabei wurden u.a. die in der Abbildung 263 dargestellten Handlungsfelder fiir ein

integriertes Verkehrsmanagement Saar definiert.

Abbildung 263: Handlungsfelder Masterplan VMSaar
Handlungsfelder Masterplan VMSaar
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Quelle: AS&P 2007c, S. 6

Zwischenzeitlich wurden bereits einzelne Teilbausteine umgesetzt bzw. befinden sich gerade in

der Umsetzung. Zu nennen sind hier:
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= Der Aufbau eines landesweiten Baustellenmanagementsystems, in das Uber eine Schnitt-
stelle auch Daten aus dem Baustellenmanagementsystem der Landeshauptstadt Saarbri-
cken eingespeist werden.

= Der Aufbau eines landesweiten Info-Portals Mobilitat.

= Das Projekt ,Saarland in time — Ist-Fahrgastinformation und Anschlusssicherung”.

= Das Pendlerportal Saarland.

Von Seiten der Landeshauptstadt Saarbriicken wird die Mitarbeit am Arbeitskreis Verkehrsmana-
gement Saar aufgrund der damit verbundenen jahrlichen finanziellen Beteiligung von Zeit zu Zeit
kritisch hinterfragt. Unter der MaRRgabe einer starkeren Beférderung eigener Projekte bzw. Auf-
gaben Uber den Arbeitskreis (insbesondere die Fortschreibung bzw. dauerhafte Aktualisierung
und Pflege des stadtischen Verkehrsmodells und ein moglicher Ausbau zu einem landesweiten
Verkehrsmodell) wurde sich jedoch kiirzlich flir eine Fortsetzung der Beteiligung am VMS ent-

schieden.

15.8 Riickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

Im Rahmen des ersten Bilrgerforums wurden Aspekte aus dem Bereich des Verkehrssystemmana-
gements vor allem in den Gruppengesprachen zum Kfz-Verkehr thematisiert. Der Schwerpunkt lag
dabei auf der Verkehrslenkung mit Hilfe von Lichtsignalanlagen. Diesbeziiglich wurde u.a. die An-
zahl der Lichtsignalanlagen kritisiert, wodurch ein flUssigerer Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr ver-

hindert wiirde.

15.9 Zusammenfassende Bewertung

In der Landeshauptstadt Saarbriicken sind bereits diverse Komponenten eines modernen Ver-
kehrssystemmanagements erfolgreich implementiert worden bzw. befinden sich derzeit in der

Umsetzung.

So sind insbesondere die Anlagen zur Steuerung des StralRenverkehrs (Verkehrsrechner, Lichtsig-
nalanlagen mit Detektion, Kommunikation mit den OV-Fahrzeugen) durch die sehr umfangreichen
Modernisierungs- und OV-Beschleunigungsprogramme auf einem aktuellen technischen Stand
und erméglichen eine verkehrsabhingige und damit in der Regel effizientere Steuerung des OV
und des Kfz-Verkehrs. Verbesserungswiirdig ist hierbei allerdings vor allem die Datengrundlage
zum aktuellen Verkehrsgeschehen. Zwar existieren mit dem Verkehrsrechner und den an vielen
Lichtsignalanlagen vorhandenen Detektoren bereits wesentliche technische Voraussetzungen fir
ein kontinuierliches, aktuelles Verkehrsmonitoring. Diese werden jedoch bisher nur unzureichend
fiir eine Anpassung der Verkehrssteuerung bzw. im Hinblick auf sonstige, weitergehende ver-

kehrsplanerische MaRnahmen aufbereitet und genutzt.

Mit den ,,Griinen Wellen“ sowie der Zuflussdosierung durch Pfortneranlagen sind weitergehende
Ansatze zur Verkehrssteuerung in Saarbricken bereits langjahrig etabliert. Hier gilt es im Weite-

ren die derzeitigen Steuerungsstrategien im Zusammenspiel mit der Weiterentwicklung des Stra-
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Rennetzes zu Uberpriifen und ggf. zu Uberarbeiten. Darlber hinaus ist zu prifen, inwieweit eine
starkere dynamische Netzsteuerung den Verkehrsfluss verbessern oder ggf. auch AusbaumaR-

nahmen ersetzen kénnte.

Im Bereich der Informationsdienste besitzt die Landeshauptstadt Saarbriicken mit der Saarbri-
cken-App sowie dem stadtischen Internetportal bereits eine gute Ausgangsbasis fiir ein umfas-
sendes Mobilitats-Informationsangebot. Diese sollte durch die Erweiterung um zusatzliche Diens-
te, die Verkniipfung mit anderen bestehenden Diensten sowie eine moglichst plattformunabhan-
gige Verfligbarkeit weiter ausgebaut werden. Dabei ist auch zu prifen, inwieweit Dienste ggf.
auch durch privatwirtschaftliche oder gemeinniitzige Akteure bereitgestellt und in ein umfassen-
des stadtisches Mobilitats-Informationsangebot eingebunden werden kénnen.

Tabelle 36: Starken und Schwéachen im Bereich Verkehrssystemmanagement in Saarbriicken

- Qualitatssicherung bei der Verkehrssteuerung

+ Leistungsfahiger Verkehrsrechner vorhanden ST

- Bisher keine Konzeptionen zur strategische Wei-
terentwicklung bei der Verkehrssteuerung, u.a.
aufgrund begrenzter Kapazitaten

+ Sehr umfangreiches OV-Beschleunigungs- und
LSA-Modernisierungsprogramm

- Unzureichende Datengrundlagen aufgrund feh-

+ LSA-Pfortnerung ist eine etablierte und akzep- lender Auswertung und Nutzung der vorhande-

tierte MaRBnahme nen Verkehrsdetektion bzw. fehlender Erschlie-
RBung sonstiger verfiigbarer Datenquellen

+ Bereitstellung aktueller Informationen zum Be-
reich Verkehr Gber das Internetportal der Stadt
und die Saarbriicken-App

+ Beteiligung am Arbeitskreis VMS auf Landesebe-
ne, insbesondere auch zur Beférderung eigener
Projekte/Aufgaben
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16 Analysen zum Mobilitatsmanagement

Ein Mobilitdtsmanagement dient im Gegensatz zu aufwandigen infrastrukturellen L&sungen
(bspw. Stellplatzneubauten) dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und tragt zu
einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. Hilfsmittel hierzu sind vor allem
die Information und Beratung. Durch bessere Koordination des Angebots sollen die Verkehrsteil-
nehmer zur dauerhaften Veranderung ihres Mobilitatsverhaltens motiviert werden. Zum Mobili-
tatsmanagement bestehen folgende Handlungsfelder:

=  Kommunales Mobilitditsmanagement
=  Betriebliches Mobilitdtsmanagement
= Schulisches Mobilitdtsmanagement

= Mobilitditsmanagement in sonstigen Zusammenhangen

Kommunales Mobilitétsmanagement

In Saarbriicken existieren bereits einzelne Ansadtze zum kommunalen Mobilitdtsmanagement. Das
verwaltungsinterne Projekt der Stadt Saarbriicken tragt den Titel ,,Betriebliches Mobilitatsmana-
gement in der Stadtverwaltung Saarbriicken”. Da es sich an die Angestellten der Landeshaupt-
stadt richtet, kann es somit dem kommunalen Mobilitditsmanagement zugeordnet werden. Die
Ausgangsbedingungen des Projekts waren aufgrund der differenzierten Beschaftigungsstrukturen
(z. B. Verwaltungsangestellte, Arbeiter der stiddtischen Bauhofe) sowie den Uber das Stadtgebiet
verteilten 16 Standorten komplex. Je nach Standort unterscheiden sich die Rahmenbedingungen
wie z. B. die Ausstattung mit PKW- und Fahrradparkpldtzen oder die Qualitat der Verkehrsanbin-
dung stark. Mehr als 50% der Angestellten nutzen den MIV (Stand 2009).

Der Projektbeginn fand im Oktober 2009 statt, wobei in einer ersten Stufe die reinen Verwal-
tungsstandorte mit rund 900 Beschéaftigen einbezogen wurden (insgesamt 2444 Beschéftigte, 50 %
der stadtischen Angestellten wohnen in Saarbriicken). Als Schwerpunkt bei der Formulierung von
MaRnahmen lag ein Fokus auf dem Bereich Radverkehrsforderung. Auf Basis des OPNV-Angebots
in Saarbricken sowie den verkniipften Umlandbereichen, soll die Nutzung des existierenden Job-
Tickets unter den stadtischen Beschéftigten weiter vorangetrieben werden (z.B. Steigerung des
Bekanntheitsgrads, Informationen fiir neue Mitarbeiter). Im Einzelnen werden zudem die Berei-
che FuRginger- und Fahrrad-Férderung, Fahrgemeinschaftsférderung sowie OPNV-Férderung ver-

starkt forciert. Diese MaRnahmentypen wurden im Weiteren priorisiert.?®

Das betriebliche Mobilitditsmanagement der Stadt Saarbriicken kann als guter Anknlipfungspunkt
fiir weitere MalRnahmen gewertet werden. So bietet das Job-Ticket stadtischen Angestellten auf
Jahreskarten des saarVV eine weitere Rabattierung von 15%. Die Verwendung unter den stadti-
schen Angestellten stieg seit Projektstart bis 2013 von 116 auf 350 Nutzer an. Diese Entwicklung
stellt einen hohen Zuwachs dar. Gemessen an der Gesamtbeschaftigtenzahl (ca. 2.400 Personen)

ist der Anteil an Nutzern noch steigerungsfahig.

& ygl. Website effizient mobil
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Mitarbeiter des Zentralen Kommunalen Entsorgungsbetriebs (ZKE) nutzen fir Dienstfahrten und
Botengange ein Elektroauto sowie zwei Pedelecs. Im Aufbau ist z. B. derzeit weiterhin ein Elektro-
Dienstwagenstandort inkl. Fahrzeug im Rathausinnenhof und Pedelec-Boxen mit Lademdglichkei-

ten (vgl. auch Kapitel 17 ,,E-Mobilitat und alternative Mobilitatsformen®).

Mobilitiditsmanagement in Betrieben und Unternehmen

Seit Juni 2010 existiert in Saarbriicken ein Netzwerk von Akteuren aus dem lokalen und regionalen
Bereich zur Forderung des betrieblichen Mobilitaitsmanagements. Die Motivation dieser Akteure
umfasst die kooperative Umsetzung von nachhaltigen und neuartigen Konzepten der Mobilitat. Zu
den Mitgliedern des Netzwerks zdhlen u.a. der ADFC, die Arbeits- und Handwerkskammer des
Saarlands, die IHK Saarland, die Landeshauptstadt sowie das saarlandische Ministerium fir Wirt-
schaft, Arbeit, Energie und Verkehr. Kontakte des Netzwerks bestehen mit Akteuren aus zahlrei-
chen Bereichen. Der wesentliche Tatigkeitsbereich ist die Unterstiitzung saarlandischer Betriebe
bei der Umsetzung ihrer betrieblichen Mobilitdtsansatze. Die Unterstitzungsleistungen gehen da-
bei von den Netzwerkpartnern aus. Zurzeit ist das Netzwerk v.a. aufgrund von fehlender Finanzie-
rung eher inaktiv. Die einzelnen Partner sind aber interessiert an der weiteren Zusammenarbeit
und sehen diese als sinnvoll an. Deshalb fand aktuell (Ende 2014) ein gemeinsamer Termin statt,
um die zukinftige Konzeption des Netzwerks zu besprechen. Eine Unterstiitzung bei der Finanzie-
rung und eine politische Férderung des Netzwerks konnten diesem einen neuen Aufschwung ge-

ben.®

Neben der Saarbriicker Stadtverwaltung betreiben noch einige andere ansassige Betriebe ein be-
triebliches Mobilitaitsmanagement, wie die Versicherung CosmosDirekt und die Universitat Saarb-
ricken. Diese beiden Akteure haben im Rahmen der Kampagne ,Clever zur Arbeit - Umwelt-
freundliche Mobilitat im saarlandischen Berufsverkehr” des Ministeriums fir Umwelt und Ver-
braucherschutz des Saarlandes teilgenommen. Dabei wurde der Fokus v.a. auf nutzerorientierte
Motivation und Informationsvermittlung gelegt und der Nutzen sowie die Vorteile des Umwelt-
verbunds aufgezeigt.?’

Ein hervorzuhebendes Beispiel ist die Softwareentwicklungsfirma DIaLOGIKa GmbH in Dudweiler.
Sie erhielt im April 2009 als erstes Unternehmen im Saarland das ADFC-Zerifikat ,,Fahrradfreundli-
cher Betrieb”. Bei der Zertifizierung spielen zahlreiche Bewertungsfaktoren eine Rolle wie z. B. Inf-
rastruktur (Verfligbarkeit von Duschen, Abstellpldtze) sowie Service (Jobticket, Reparaturmoglich-
keiten, Leihrdder) und die Vorbildfunktion und Motivation leitender Angestellter. Besonders die
regelmaRige Wahl des Fahrrads fiir den Arbeitsweg (Radfahreranteil im Unternehmen von im-
merhin 10%) sowie die private Ausleihmdglichkeit des firmeneigenen Liegeradtandems sorgten

fiir eine positive Bewertung des Unternehmens.®®

Im Rahmen des Luftreinhalteplans Saarbriicken ist die Forderung der Erstellung betrieblicher und
behordlicher Mobilitditsmanagementkonzepte als MaBnahme festgehalten. Ziel ist die gesamtheit-

liche Reduzierung des MIV. Beabsichtigt ist mit Mobilitaitsmanagementkonzepten den Betrieben

8 ygl. Website Netzwerk Mobilitit Saar

vgl. Website BMM Trier (1)
8 \gl. Website BMM Trier (2)
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und Verwaltungseinrichtungen eine umweltgerechte und betriebswirtschaftlich tragfahige Orga-
nisation des Verkehrs zu ermdglichen. Auf Basis einer spezifischen Informationsstruktur sollen Ar-
beitnehmer eine umfassendere Nutzung von Verkehrstriagern im Umweltverbund (mit dem OPNV,
per Fahrrad, zu FuB) anstreben. Gleichzeitig soll der MIV-Anteil der Unternehmen und Behérden

in individuellem Rahmen reduziert werden.

Die Saarbriicker Unternehmen erhalten Unterstilitzung durch das Land Saarland. Das Aufstellen
eines verpflichtenden Konzepts oder Umweltmanagementsystems ermdoglicht den Unternehmen
die Teilhabe am ,,Umweltpakt Saar” (freiwillige Unternehmensleistungen im Umweltschutz), als
einem Zusammenschluss von Land und Wirtschaft. Als Gegenleistung konnen die teilnehmenden
Unternehmen mit dem Umweltpakt-Logo werben und kénnen so ihr Engagement nach auf3en do-

kumentieren.

Herausforderungen sind beim betrieblichen Mobilitdtsmanagement kostenlose Stellplatze fiir Be-
schaftigte. Besonders bei Standorten aulRerhalb der Innenstadt, wo ausreichend Flachen fir Ge-
werbebetriebe zu Verfiigung stehen und eine OPNV-Anbindung weniger attraktiv sein kann, ste-
hen meist ausreichend kostenlose Stellplatze fir die Beschaftigten zur Verfigung. Ein Ansatzpunkt
kann hier eine Stellplatzsatzung sein, mit der unter bestimmten Bedingungen die Anzahl an Stell-
platzen einschrankt wird. Ausschlaggebend ist die Qualitat alternativer Angebote im Umweltver-
bund wie die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie die Infrastruktur vor allem fir
Radfahrer wie tiberdachte und gesicherte Abstellanlagen und Umkleide-/Duschmaglichkeiten. Die
Stadt Saarbriicken beriicksichtigt bei Neuvorhaben und den erforderlichen Stellplatznachweisen
von Betrieben das Vorhandensein von Mobilitdtskonzepten (z.B. Anbieten von Job-Tickets). Sei-
tens der Stadt Saarbriicken wird zusatzlich eine Uberarbeitung der Stellplatzsatzung geplant, wel-
che das Ziel den Umweltverbund zu starken weiter betonen wird.

Schulisches Mobilititsmanagement

Neben dem betrieblichen Mobilitdtsmanagement stellt das schulische Mobilitdtsmanagement ei-
nen weiteren Ansatz dar. Schulisches Mobilitatsmanagement setzt auf MalRnahmen, welche die
eigenstandige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen unter besonderen Sicherheitsaspekten
fordern sollen. Es sollen attraktive Alternativen zu Elterntaxis, also dem Bringen und Abholen der
Kinder direkt von der Schule, aufgezeigt werden. Mit dem Umfang an Elterntaxis entstehen Kon-
flikte in der An- und Abfahrt, da es zu einer sprunghaften Zunahme des StraRenverkehrs vor Schu-
len kommt und Parkplatze fehlen. Hierdurch werden wiederum Alternativen eingeschrankt, in-
dem Haltestellen von Bussen nicht sicher angefahren werden kénnen. Zusammen mit dicht
beparkten StraBenrandern entstehen gefahrliche Verkehrssituationen (z.B. Querung der StralRe
zwischen dichtparkenden Fahrzeugen). Schulisches Mobilitdtsmanagement muss zuséatzlich auf
Lehrer als Vorbild eingehen und die sichere Teilnahme am StraBenverkehr im Unterreicht thema-
tisieren. Auch fiir Alternativen zu Elterntaxis sind die beim betrieblichen Mobilitaitsmanagement
aufgefiihrt Aspekte zu beriicksichtigen: z.B. Art und Umfang der OPNV-Anbindung und sichere

Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader.
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Neben der infrastrukturellen Sicherung der Schulwege kommt der Uberzeugungs- und Offentlich-
keitsarbeit eine wichtige Rolle zu. Eine Schnittstelle stellen in diesem Zusammenhang beispiels-
weise Schulwegplane dar. Sie zeigen zum einen auf, welche Wege fiir die Kinder die sichersten
und méglichst direktesten Wege zur Schule sind. Zum anderen leisten sie auch eine Uberzeu-
gungsarbeit in Bezug auf die Eltern, dass Kinder moglichst selbststandig per Rad, zu Full oder auch
mit dem OPNV zur Schule gelangen, denn Schulwege sind wichtige Erfahrungs- und Lernorte der
Stadt.

Die Schulwegsicherung bspw. mit Schulwegplanen ist in Saarbriicken bisher kein generelles stra-
tegisches, sondern nur ein ansatzweises Programm, das eher auf Eigeninitiative der Schulen selbst
durchgefihrt wird. Schulwegsicherungspldne sind jedoch nur teilweise vorhanden. Durch die feh-
lende gesetzliche Verpflichtung, derartige Plane zu entwickeln, und der Zustandigkeit der Schulen
selbst, liegt die Koordinierung und Durchflihrung bisher nicht in den Handen der Stadt. Bei Initia-
tive und Interessensbekundung einer Schule steht das Amt fiir Kinder und Bildung sowie das Ord-
nungsamt in Saarbriicken querschnittsorientiert bei der Erstellung von Schulwegpldnen den Schu-
len zur Seite. Der Anstols sowie die Erarbeitung selbst liegen allerdings aktuell bei der Schulleitung
der jeweiligen Grundschule sowie den Eltern selbst, sodass auch aufgrund von geringem Deputat
und daher eingeschrankter zeitlicher Ressourcen das Thema Schulwegsicherung oft nicht aktiv vo-
rangetrieben wird. Engagiert haben sich diesbeziiglich z. B. schon die Grundschulen Dellengarten,
die Ganztagsgrundschule Rastpfuhl, die Max-Ophils-Schule und die Schule Hohe Wacht sowie die
Grundschulen Wiedheck und Folsterhéhe. Aktuell unterstiitzen die stadtischen Amter die Grund-
schule Gersweiler bei der Erstellung entsprechender Plane.

Beziglich der Wahl neuer Kita-Standorte wird allerdings bereits darauf geachtet, dass diese v.a. in
raumlicher Nahe zu bereits existierenden Schul- und Bildungseinrichtungen eréffnet werden, um
effizientere Strukturen und Synergieeffekte zu erzielen. Diese Handhabung ist bereits ein mogli-
cher Umgang mit dem Thema, allerdings wird schulisches Mobilitdtsmanagement noch nicht stra-

tegisch und ganzheitlich in intensiverer Art, wie z. B. in Form eines Programms, vorangetrieben.

Weitere derzeitige Ansditze fiir Mobilitédtsmanagement

Doch nicht nur im schulischen Mobilitditsmanagement bestehen Anknlpfungspunkte und Chan-
cen, sondern auch im Mobilititsmanagement weiterer Personengruppen, wie z. B. Senioren. Hier
ist ein bereits in Saarbriicken vorhandener Ansatz das Projekt MOBIA Saar — Mobilitdt bis ins Al-
ter. Das vom BMBF gefoérderte Forschungsprojekt zielt auf die Férderung der Mobilitdt von Senio-
rinnen und Senioren. Das Projekt fihrt bewahrte technische Komponenten, Dienstleistungen und
Managementmodelle zu einem Gesamtkonzept zusammen und beabsichtigt den Abbau von Nut-
zungshemmnissen des OPNV bei dlteren Personen. Langfristig soll die Projektidee wirtschaftlich
entwickelt werden und zu Akzeptanz- und Einnahmesteigerungen im OPNV sowie zur Schaffung

neuer Beschaftigungsperspektiven beitragen.

Dass auch Neublirger eine Zielgruppe von Mobilitdtsmanagement sein kdnnen, zeigt der Neubr-
gerservice des Rathauses Saarbriickens, das alle Neublirger mit einer Informationsmappe zum Le-

ben in Saarbriicken begriiSt. Darin sind neben allgemein praktischen Informationen und An-
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sprechpartnern unterschiedlicher Institutionen und Behérden auch Informationsmaterialien zu
den 6ffentlichen Verkehrsmitteln enthalten (z. B. Liniennetzplan der Verkehrsbetriebe sowie Tipps
zum Kauf eines OPNV-Tickets und zur Nutzung von Bus und Stadtbahn). Weiterhin erhalten Neu-
blirger im Zuge dessen auch die Moglichkeit, sich fiir ein Schnupper-Abo bei der Saarbahn anzu-
melden. Auf der Internetprasenz der Landeshauptstadt konnen zudem kostenlos Informationen
heruntergeladen oder postalisch angefordert werden. Unter einer strategischen Zielsetzung kénn-
te das Neublirgermarketing gezielter eingesetzt werden. Viele GroRstadte haben damit gute Er-
fahrungen gemacht (z. B. Miinchen).

16.1 Riickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

In der 6ffentlichen Beteiligung war die Ausweitung von Job-Tickets ein wichtiges Thema. Hierfir
sind aber auch Mallnahmen im Busangebot erforderlich, gerade um Potenziale in Betrieben mit
Schichtarbeitszeiten nutzen zu kdnnen. Job-Tickets sollten zudem allen Beschaftigten in der Stadt
Saarbriicken offen stehen. Eine Kopplung des zuséatzlichen Rabatts in Abhangigkeit der Anzahl be-
stellter Job-Tickets durch ein Unternehmen war nachvollziehbar. Trotzdem sollte auch kleinen Un-
ternehmen mit wenigen Mitarbeitern die Moglichkeit gegeben werden, Job-Ticktet fir die Ange-

stellten in Anspruch nehmen zu kénnen.

Zweiter wichtiger Punkt in diesem Themenfeld ist die bessere Einbindung des Fahrrads in das Be-
rufsleben. Es fehle bei vielen Unternehmen immer noch die Einsicht zusatzliche Angebote fir Rad-
fahrer bereit zu stellen, damit sich eine Anfahrt mit dem Fahrrad auch lohnt. Hierzu gehoéren vor
allem zwei MaRnahmen: sichere Abstellmoglichkeiten sowie ein Umkleidebereich. Aus Sicht der
Besucher muss hier auch die Stadt Saarbriicken die Initiative ergreifen. Die Verfligbarkeit eines
Fahrrads und radfahrerfreundlichen Angeboten bei den Unternehmen sind nicht zielfihrend,
wenn Radwege fehlen und die Instandhaltung unzureichend ist. Dass die Topographie der Stadt
Saarbriicken grundsatzlich gegen die Fahrradnutzung im Berufs- und Ausbildungsverkehr spricht,

wurden von den Teilnehmern nicht gesehen.

16.2 Zusammenfassende Bewertung

Wie die Analysen zum Thema zeigen, bestehen in Saarbriicken zu Mobilitdtsmanagement aktuell
schon unterschiedliche Anknlipfungspunkte, insbesondere in den Bereichen betriebliches und
schulisches Mobilitatsmanagement. Auch wenn die Aktivitaten noch sehr punktuell sind und wei-
teres Qualifizierungspotenzial bieten, kénnen sie richtungweisend fiir weitere MaRnahmen sein.
Viele Moglichkeiten des Mobilitditsmanagements knlipfen unmittelbar an andere MaBnahmenfel-
der an, wie z. B. die Férderung des Ful3- und Radverkehrs oder der E-Mobilitdt. Handlungsansatze
und -bedarfe kénnen dabei mit wichtigen Akteuren wie z. B. dem Netzwerk Mobilitdt Saar im wei-

teren Prozess der VEP-Erarbeitung ermittelt werden.

Tabelle 37: zusammenfassende Starken-Schwachen-Tabelle zum Thema Mobilitditsmanagement
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+ AnknUpfungspunkte fir kommunales Mobili-
tatsmanagement vorhanden...

+ Grundschulen werden bei der Erstellung von
Schulwegesicherungsplanen unterstitzt...

+ Neublirger und Senioren werden Uber Informa-
tionen, Schnuppertickets und Dienstleistungen
(Mobia) als Zielgruppe erkannt

+ Vereinzelte Unternehmen engagieren sich im
Bereich Mobilitdtsmanagement...

...aber weiterer Anschub in strategischer Um-
setzung und Weiterqualifizierung notig

... aber keine verstarkte Initiierung oder stra-
tegische Konzeptionierung des Themenfeldes
seitens der stadtischen Verwaltung

Mobilitdtsmanagement sollte als schwer ver-
mittelbares Thema noch versierter und enga-
gierter kommuniziert und im Angebot weiter
qualifiziert werden

...die Aufgaben und Unterstlitzungsmoglich-
keiten seitens der Stadt sollten bei privaten
und wirtschaftlichen Projektinitiativen weiter
geprift und strategisch implementiert werden

nicht aktives Netzwerk Mobilitat Saar als
libergeordnete potenzielle Projektunterstit-
zung und Interessensvertretung vor Ort

Planersocietdt | GGR



292 Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse

17 Analysen zur E-Mobilitat und zu neuen Mobilitdtsformen

Fahrzeuge mit Elektroantrieb kénnen — richtig eingesetzt — Potenziale zur Senkung des Verbrauchs
fossiler Energietrager und damit zur Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen bieten. Ne-
ben der E-Mobilitat soll auch der Einsatz von neuen Mobilitatsformen, v.a. CarSharing behandelt

werden.

17.1 Aktuelle Aktivitaten und Tendenzen der Elektromobilitat

Das Thema Elektromobilitdt (kurz: E-Mobilitdt) gewinnt seit Jahren eine immer héhere Aufmerk-
samkeit, in der Hoffnung, sie konne ein wichtiger Baustein einer stadtvertraglichen und klimage-
rechten Verkehrspolitik auf dem Weg in eine postfossile Mobilitdt werden. Sie ermoglicht beim
Einsatz von Okostrom eine CO,-arme Fortbewegung und unterstiitzt die Abkehr von fossilen
Brennstoffen, sofern in der Gesamtenergiebilanz (z. B. unter Beriicksichtigung im Produktionspro-
zess der Fahrzeuge) keine zusatzlichen negativen Effekte auftreten. Ein weiterer Vorteil liegt in

der deutlichen Reduzierung der Vor-Ort-Emissionen® von Luftschadstoffen.

Gleichzeitig bietet die Forderung von E-Mobilitat nicht nur Chancen, sondern auch Herausforde-
rungen. Deshalb muss eine effiziente Férderung der Elektromobilitdt gut geplant und durchdacht
sein. Infrastrukturelle MaRnahmen wie Ladestationen und Ladeplatze bendtigen Platz und gréRe-
re Investitionen. Zudem scheinen die Effekte solcher Angebotsplanungen noch nicht abschlieRend
bewertbar zu sein, da die Nachfrage nach Angeboten aus dem Elektromobilitdtsbereich in vielen
Stadten bisher eher gering ist. Im ,Regierungsprogramm Elektromobilitdt” sowie im ,nationalen
Entwicklungsplan Elektromobilitat” legt die deutsche Politik als Ziel fest, dass bis zum Jahr 2020
mindestens eine Million sowie bis 2030 mindestens sechs Millionen Elektroautos auf den deut-
schen StraRen unterwegs sein sollen®. Die derzeitige Entwicklung ldsst einen derartigen Anstieg
der Fahrzeugflotte noch nicht erkennen, so dass dieses gesetzte Ziel immer unrealistischer
scheint. Auch in Saarbriicken ist der Anteil der elektrisch betrieben Fahrzeuge gering: Nur 59 von
10.000 angemeldeten Fahrzeugen werden rein elektrisch oder hybrid betrieben (443 Hybridfahr-
zeuge, 93 Elektrofahrzeuge).

Aktuell werden allerdings auch die Bedingungen fiir die Kommunen in Bezug auf die Forderung
von Elektroautos verandert, z. B. in Form des jlingst beschlossenen Entwurfs zum Elektromobili-
tatsgesetz (EmoG). Wesentliche Regelungsinhalte betreffen z. B. die Privilegierung von E-
Fahrzeugen beispielsweise in Bezug auf die Aufhebung von Zufahrtsverboten (aus Luft- oder
Larmschutzgriinden), die Nutzung von Busspuren (sofern dadurch der Busverkehr nicht behindert
wird und die zustidndige StraBenverkehrsbehérde dies in ihrem Ermessen entscheidet) oder in der
Reservierung und kostenlosen Nutzung von Parkplatzen mit Ladeinfrastruktur. Dabei ist das Ge-

setz allerdings so ausgelegt, dass jede Kommune passgenau selbst entscheidet, wie durch die

8 d.h. ohne Bericksichtigung vorgelagerter Emissionen flir Gewinnung, Transport und Umwandlung der Ener-

gietrager, hier speziell: Luftschadstoffe im StraBenraum und straRennahem Stadtgebiet

% ygl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie 2011: 5, 10
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neuen Moglichkeiten Potenziale gefordert oder Probleme verhindert werden kénnen und welche

neuen Spielraume konkret genutzt oder nicht genutzt werden.”

In diesem Kapitel wird der aktuelle Stand dieses Themas in der Landeshauptstadt Saarbricken
dargelegt. Der Ansatz der Elektromobilitat wird dabei nicht nur auf den Kfz-Bereich begrenzt, son-
dern auch in Bezug auf elektromobile Antriebe im Bereich des OPNV und des Radverkehrs. Nach
diesen Beispielen wird abschlieBend beleuchtet, ob die bisherigen Beispiele vor dem Hintergrund
der Fordertrends und -rahmenbedingungen bereits eine vielversprechende Forderstrategie vor-

weisen.

Leitstelle Elektromobilitéit Saarland

Eine Einrichtung, die auf Basis des Engagements des Landes zum Thema Elektromobilitdt entstan-
den ist, ist die Leitstelle Elektromobilitat flr das Saarland. Diese wurde im Marz 2013 vom Minis-
terium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr am Institut fir ZukunftsEnergieSysteme (IZES
gGmbH) eingerichtet. Die Leitstelle Gbernimmt seither die Aufgabe, den Wirtschafts- und For-
schungseinrichtungen das Thema Elektromobilitdt ndher zu bringen sowie Projekte zur Erfor-

schung der Elektromobilitat zu begleiten.
Des Weiteren ist die Leitstelle Elektromobilitat fir folgende Aufgaben zustandig:

=  Koordination aller Aktivitaten bzgl. des Themas Elektromobilitdt im Saarland und der Re-
gion

= |nteressensabstimmung von Partnern aus Wirtschaft, Industrie und Forschung

= Kontakt zu den Bundesfordermittelgebern

= Projektworkshops, Partnermeetings

=  Fach- und Informationsveranstaltungen

=  Fachpublikationen, Veroffentlichungen

= Modellregion libergreifende Plattformarbeit mit dem Bund

=  Marktbeobachtung, Kommunikation der technischen Erkenntnisse“®

e-Mobil Saar

Ein erst vor wenigen Monaten beendetes Vorhaben zur Férderung der Elektromobilitdt im Saar-
land war das Forschungsprojekt ,e-Mobil Saar”. Dieses Projekt wurde durch das Ministerium fir
Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr initiiert und vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) gefordert. Hauptidee dieses Vorhabens war es, Carsharing-Fahrzeuge
mit Elektroantrieb an Mobilitdtspunkten des saarlandischen Verkehrsverbunds (saarVV) zu statio-

nieren, um bisherige Mobilitdtsangebote flexibel und nachhaltig zu ergénzen.

Nachdem auf Grundlage einer Raumstudie ein Standortkonzept fiir eine saarlandweite Elektro-
mobilitatsinfrastruktur entstanden war, wurden in zwei Ausbaustufen zuerst zehn, im weiteren

Projektverlauf 24 weitere Ladestationen saarlandweit in Betrieb genommen. Sieben der insge-

o vgl. Website Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit 2014

2 Website IZES gGmbH
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samt 34 Ladestationen befinden sich auf dem Stadtgebiet von Saarbriicken. An jeder Ladestation
sind zwei Stellplatze vorhanden. Mit Ausnahme der Ladestation in Brebach ist jeweils einer der
Stellplatze fir e-Mobil-Saar-Kunden reserviert; der andere Stellplatz kann kostenlos von Privat-
personen genutzt werden.

Abbildung 264: verortete ,e-Mobil Saar“-Ladestationen in Saarbriicken und Beispiel einer Station (am
Bahnhof Brebach)

I_.!N-* S5 I
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= -

Ab Maérz 2013 fand eine Erprobungsphase des Mobilitatssystems statt, das im Friihjahr 2014 in
den Kundenbetrieb tberfihrt wurde. Von diesem Zeitpunkt an wurde es den Nutzern ermoglicht,
das integrierte Fahrangebot lber eine Smartphone-App, eine Hotline oder per Internet abzurufen
und zu buchen. Anmeldung und Autonutzung wurden (ber Flinkster (DB) oder Uber den saarVV
abgewickelt. Die saarVV-Jahreskarte und -Mobilitdtskarte dienten zudem als Zugangsschlissel

zum Elektroauto.”

Ergebnis dieses Forschungsprojekts war, dass das Saarland aufgrund der Vernetzung des OPNV
mit dem E-Carsharing-Anbieter Flinkster die bundesweit zweitgroRte e-Flinkster-Flotte (nach Ber-
lin) besal. Zudem war es das erste Flachenbundesland mit einem landesweiten und 6kostromba-
sierten E-Carsharing-System. Die Ladeinfrastruktur konnte sowohl fiir die Carsharing-Fahrzeuge,
als auch fir Privatbesitzer von Elektrofahrzeugen kostenfrei genutzt werden.

Urspriinglich war nach Ablauf der Projektzeit geplant, das Projekt auRerhalb der Férderung mit
den bisherigen Projekttragern weiterzufihren und Infrastrukturen sowie Fahrzeuge aufrecht zu
erhalten. Allerdings blieben die Nutzerzahlen insbesondere an den Standorten aullerhalb Saarb-
rickens sehr gering. Griinde fiir die geringe Nutzung kdnnen vielfaltig sein, beginnend beim Mar-
keting, also einer zuriickhaltenden oder unpassenden Marketingstrategie fiir das Angebot bis hin
zu fehlender Notwendigkeit bzw. mangelndem Interesse seitens der Bevélkerung. Durch die Mog-
lichkeit, die Fahrzeuge nur an einer festen Anzahl von Ladestationen abzuholen und abzugeben,
mangelt es dem Angebot fir viele potenzielle Nutzer moglicherweise an Flexibilitat. Als Konse-
quenz wird das Angebot aus der Flache zuriickgezogen und zukiinftig auf Standorte innerhalb

Saarbriickens konzentriert.**

% vgl. Website e-Mobil Saar, Website saarVV

vgl. Website Saarbriicker Zeitung
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GlU-Ladeinfrastruktur

Auf den Saarterrassen wurde von der Gesellschaft fir Innovation und Unternehmensforderung
(GIU) eine Solartankstelle eréffnet. Dort wird Arbeitgebern und Arbeitnehmern der dort ansassi-
gen Unternehmen die Moglichkeit gegeben, elektronisch betriebene Autos, Kraftrader oder
Pedelecs wahrend ihrer Arbeitszeit aufzuladen. Nicht benétigte Energie der auf dem Dach ange-
brachten Photovoltaik-Anlage wird in das Saarbriicker Stromnetz eingespeist.”

Ein weiterer Standort von GIU-Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur fir Elektroautos sowie Pedelecs
wurde Mitte Mai 2014 im citynahen Quartier Eurobahnhof eréffnet. Neben den neu entstande-
nen 455 (iberdachten Stellplatzen (ca. die Halfte flir Unternehmen reserviert) stehen auch sechs
Elektroauto-Stellplatze mit kostenloser Lademaoglichkeit zur Verfiigung. Neben dem Parkhaus sind
zudem mehrere Ladeplatze fir Elektrofahrrader entstanden, an denen der Akku gegen eine gerin-
ge Gebiihr geladen werden kann (s. Abbildung 81).%° Durch die kurze Entfernung zur FuRgénger-

zone Saarbriickens stellt dieses neu entstandene Parkhaus ein attraktives Stellplatzangebot dar.

Abbildung 265: GlU-Ladestellpldtze fur E-Fahrrader am Parkhaus an der Europaallee

Dienstfahrzeuge der Stadtverwaltung

Neben dem groRen, BMVBS-geférderten Projekt e-Mobil Saar findet sich das Thema Elektromobi-
litat auch aulBerhalb dieses Rahmens in Saarbriicken wieder, wenn auch in bisher geringem MaRe.
Ein Beispiel fiir die Forderungsmoglichkeit von E-Mobilitat ist die Nutzung von elektrisch betrie-
benen Dienstfahrzeugen wie Elektroautos oder Pedelecs (Elektrofahrrader) innerhalb der Stadt-

verwaltung.

Die Stadt Saarbriicken nutzt bereits ein Elektroauto in einem der kommunalen Eigenbetriebe. Am
20. April 2014 wurde dieses erste Elektroauto der Stadtverwaltung eingeweiht, das seither von
den Mitarbeitern des Zentralen Kommunalen Entsorgungsbetriebs (ZKE) fiir Dienstfahrten und
Botengadnge genutzt wird. Der ZKE besitzt seit 2011 auch Elektrofahrrader, die aus einer Beitrags-

rackerstattung der Berufsgenossenschaft fiir nicht in Anspruch genommene Leistungen finanziert

% vgl. Website Saarterrassen

% vgl. Cityjournal 2014: 3
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wurden. In anderen Abteilungen und Amtern der Stadt werden Elektrofahrrader bisher noch nicht
als Dienstfahrzeuge benutzt. Fir die Stadtverwaltung selbst wird es im Rathausinnenhof zukliinftig
ein eigenes Elektroauto fir Dienstfahrten geben. Zudem stehen dort den stadtischen Bedienste-
ten Elektrofahrrader zu Dienstzwecken zu Verfligung. Die Inbetriebnahme ist im Friihjahr 2015 er-
folgt. Die Ladestationen fur Elektrofahrrader werden gleichzeitig auch der Allgemeinheit zum Auf-
laden von privaten Pedelecs zur Verfligung gestellt. Positive Erfahrung vorausgesetzt, bestehen in
diesem Feld weitere Potenziale zur Férderung der Elektromobilitat.

Veranstaltungen

Im weiteren Sinne wird die Elektromobilitat in Saarbriicken Giber weiche MaRnahmen wie einzel-
ne Veranstaltungen gefordert. Diese finden in eher unregelmaRBigen Abstdnden und mit unter-
schiedlichen Initiatoren statt.

Dabei sind z. B. die vom ADFC Saar organisierten Radtouren zu nennen. In diesem Rahmen wer-
den haufig auch Pedelec-Radrouten durchgefiihrt, wie z. B. die mit dem VCD organisierte Pedelec-
Tour von Saarbriicken zum Bergwerksmuseum Carreau Wendel (vgl. Website Mein Saarland onli-
ne).

Des Weiteren veranstaltet der ADFC im Rahmen seiner eigenen Radfahrschule ,,ProVelo” Pedelec-
Kurse in der Region. In diesen zweistlindigen Veranstaltungen lernen Anfanger den Umgang mit

dem Pedelec.”’

Neben diesen mehrfach stattfindenden Veranstaltungsformaten fanden auch vereinzelte Termine
zum Thema Elektromobilitdt in Saarbriicken statt. So feierte z. B. die deutschlandweite Roadshow
Elektromobilitat des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) am 15. Ap-
ril 2014 in Saarbriicken ihren Auftakt, bei der die Besucher E-Autos austesten konnten. Dabei
wurde der Stadt Saarbriicken ein ,Starterset” Elektromobilitdt mit Handlungsempfehlungen zur
Forderung der E-Mobilitat Gberreicht. Darin enthalten sind Handlungsempfehlungen zum Aufbau
bzw. zur Férderung von Elektromobilitdt. Eingeflossen sind Erfahrungen, die gemeinsam mit Pro-
jektpartnern (wie Energieversorgungsunternehmen, Betrieben, Kommunen, wissenschaftlichen
Einrichtungen, Verkehrsbetrieben, Automobilherstellern, etc.) in den letzten Jahren in den Mo-

dellregionen , Elektromobilitat” des BMVI gesammelt wurden. %

Ebenso wurde in 6ffentlichen Veranstaltungen im Rahmen der Ringvorlesung ,Mensch und Tech-
nik“ des VDE (Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V.) an der Handwerks-
kammer des Saarlandes das Thema Elektromobilitdt behandelt. Organisiert wurde diese 2013 an-
gebotene Veranstaltungsreihe in Kooperation mit der IHK Saarland, der Hochschule fiir Technik
und Wirtschaft Saarbricken, der Universitdt des Saarlandes sowie dem Bezirksverein Saar des
VDE.” Der VDE stellte im gleichen Jahr zudem Pedelecs, E-Autos, Segways und weitere elektro-

mobile Fahrzeuge in den Vordergrund seiner Sommerfestaktivititen'®.

97

vgl. Website Radfahrlehrer ProVelo
% vgl. Website NOW GmbH
% ygl. Website VDE

100 B .
vgl. Website emobilserver
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Ansonsten werden in Bezug auf Pedelecs und deren Leihmdoglichkeiten Informationen auf der In-
ternetprasenz der Stadt Saarbriicken gegeben, u. a. welche Fahrradhandler vor Ort Pedelecs ver-
leihen. Insgesamt sind das Veranstaltungsangebot und die dazugehoérigen Informationen nur ver-
streut vorzufinden. Durch die Vielzahl an unterschiedlichen Organisatoren von Veranstaltungs-
formaten ist erkennbar, dass prinzipielles Interesse am Thema bei mehreren lokalen Akteuren
vorhanden ist. Dieses Potenzial kann fiir eine weitere gezielte Positionierung des Themas E-
Mobilitat (z. B. auch Pedelecs im Tourismusbereich/Ladestationen am SaarRadweg) genutzt wer-
den.

E-Mobilitéit im GPNV

Die Saarbahn als vollstandiger Neubau eines StralRenbahnsystems ist das groRte Elektromobili-
tatsprojekt der Landeshauptstadt Saarbriicken, welches in den letzten Jahren realisiert wurde.
Dabei kommen Zweisystemziige zum Einsatz, die sowohl auf dem Straenbahnnetz (750V) als
auch auf dem deutschen Eisenbahnnetz (15kV) eingesetzt werden kénnen. Unter diesen Startvo-
raussetzungen kann der OPNV in Saarbriicken im Hinblick auf ein méglicherweise immer stirker
auf Elektromobilitat ausgerichtetes Verkehrssystem der Zukunft einen entscheidenden Beitrag

leisten.

Zukinftig werden neue Zlge der SNCF auf franzosischer Seite eingesetzt. Diese werden in Forbach
enden, da sie keine Kompatibilitat mit dem deutschen Netz vorweisen. Falls in Zukunft eine Erwei-
terung des Saarbahnnetzes in Richtung Forbach angestrebt werden sollte, missten — je nach Vari-
ante — ggf. Dreisystemziige eingesetzt werden, die das franzdsische Eisenbahnnetz befahren kon-

nen.

Als weiteres Elektromobilitdtsangebot ist auch der Eisenbahn-Regionalverkehr der DB zu nennen,
der auf einem fast vollstandig elektrifizierten, landesweiten Netz erfolgt.

Elektrische Antriebe werden in den Bussen des Nahverkehrs bisher noch nicht eingesetzt. In der
Vergangenheit gab es eine Busflotte, welche fast ausschlieBlich aus Gasturbinenbussen bestand.
Diese Technik hat sich auf Dauer allerdings nicht durchgesetzt, sodass der aktuelle Busbestand
fast nur noch aus Dieselfahrzeugen besteht.

Im weiteren Sinne wird das Thema Elektromobilitat im Themenfeld OPNV lediglich durch eine Be-
riicksichtigung der e-Mobil Saar-Stationen an OPNV-Umsteigepunkten, wie z. B. am Bahnhof

Brebach aufgegriffen.

Exkurs: E-Mobilitéit im Lkw-Verkehr

Eine starke Belastung fur das Verkehrssystem sowie fiir die Umwelt sind neben dem Pkw-Verkehr
auch Schwerlastverkehre, z. B. in Form von Lkw im Zuliefer- und Fernverkehr sowie (Fern-)Busse
(s. z. B. Ergebnisse des verkehrsbezogenen CO,-AusstolRes in Kapitel ,Umweltauswirkungen des
Verkehrs”). Dementsprechend hoch sind die Potenziale fiir alternative Antriebsstoffe fiir diesen

Verkehrssektor. Darauf aufbauend wachsen die Forderungen, die Mdglichkeiten und Chancen der
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E-Mobilitat fir den Fern- und Schwerlastverkehr zu entdecken und einen Umstieg auf stromba-

sierte und andere alternative Antriebstechniken zu fordern.

In der Diskussion um alternative Antriebsstoffe im Fernverkehr existieren vielféltige Chancen und
Risiken: Im Gegensatz zu Diesel ist Strom ein deutlich preisglinstigerer Treibstoff, weshalb auch
Tankstopps in Hochpreislandern wie Deutschland moglich werden wiirden.

Auch die Verwendung von Methanol statt Diesel hatte im Lkw-Verkehr durchaus Vorteile. Dies ist
in den USA bereits Ublich, ebenso wie die Benutzung von flissigem Methan. Da Methan und Me-
thanol aus Luft und Strom hergestellt werden kann, sind diese Antriebsmdglichkeiten eng mit
dem Thema E-Mobilitat verbunden.

Ein Problem beim Einsatz von Methan und Methanol ist allerdings die schlechte Zwischenspeiche-
rungsfahigkeit und dadurch bedingte Wirkungsgradverluste. Dieser Nachteil kann allerdings wei-

testgehend durch Akkumulatoren zur Riickgewinnung von Bremsenergie kompensiert werden.

Weitere generell problematische Aspekte sind der Platzbedarf und das Gewicht der Akkus, die al-
lerdings durch die Gewichtsersparnis von rund 1000 kg bei einer Antriebsumstellung (durch weg-
fallende Elemente wie Getriebe, Abgasreinigung, Harnstofftank, Einspritzsystem, Auspuff und

Kihlung) abgemildert werden kénnen.

17.2 Carsharing

Mit Carsharing existiert eine Mobilitatsdienstleistung, die sich an einem umweltfreundlichen Um-
gang mit dem Pkw ausrichtet und das Nutzen statt das Besitzen in den Vordergrund stellt. Das
zeigen die jahrlich hohen Zuwachsraten an Neunutzern sowie das Interesse von Seiten der Auto-
mobilhersteller (z. B. Car2GO: Daimler, Drive Now: BMW, etc.) in den Markt einzusteigen. Ein we-
sentlicher Vorteil des Carsharings liegt in der Entlastung des 6ffentlichen StraRenraums von par-
kenden Kfz und der damit verbundenen Einhaltung bzw. Forderung der Nahmobilitatsqualitat ei-
nes eng bebauten Quartiers.

Cambio ist ein bekannter bundesweiter Anbieter, der auch in Saarbriicken vertreten ist. Mit 17
Autos an sechs Stationen wird in Saarbriicken nach Bonn das kleinste Angebot bereitgestellt (sie-
he Tabelle 38).

Das Verhiltnis von durchschnittlich 49 Kunden je angebotenem Auto liegt im Vergleich zu den an-
deren Stadten relativ hoch. Die Stationen liegen allesamt sehr zentral in St. Johann sowie Alt-
Saarbriicken. In diesen innerstadtischen Lagen wohnen zahlreiche Studierende, die eine Zielgrup-
pe fur derartige Angebote darstellen und ebenso durch Studierendenpreise einen zusatzlichen
Nutzungsanreiz erhalten. Neben Cambio bestehen erganzend zu den e-Mobil-Saar-Stationen ein-
zelne Standorte von flinkster (Angebot der Deutschen Bahn). Zudem findet in Saarbriicken Car-
sharing auch auf privat organisierter Ebene statt, z. B. (iber Tamyca — einer Plattform, auf der Per-

sonen ihr privates Auto zum Verleihen anbieten.
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Tabelle 38: Stadtestatistik Cambio (Stand: November 2014)

Aachen 5.742 105 39 55
Berlin 2.192 56 21 39
Bielefeld 3.194 86 30 37
Bonn 445 15 6 30
Bremen 9.870 199 54 50
Hamburg 5.696 145 50 39
KoIn 13.809 366 67 38
Oldenburg 1.123 28 12 40
Saarbriicken 827 17 6 49
Wuppertal 1.185 32 17 37
Briissel 10.296 313 103 33
Flandern 7.647 300 149 25
Wallonie 1.598 73 39 22
Gesamt 63.624 1.735 593 37

Quelle: Website Cambio

Ausgehend von den Gebietscharakteristika der gut erschlossenen Carsharing-Quartiere (hohe
Einwohnerdichte, junge, urbane Bewohnerschaft) zeigen bisher nicht erschlossene Gebiete Po-
tenziale fur Carsharing-Stationen auf, besonders in den Stadtteilzentren, in denen die Pkw-
Besitzquote im Vergleich zum restlichen Stadtgebiet geringer ist (z. B. Malstatt (72 %), Burbach
(76 %), Eschberg (81%) und Dudweiler (83 %)).

17.3 Riickmeldungen aus der 6ffentlichen Beteiligung

Die Offentlichkeitsbeteiligung zeigte zum Thema der E-Mobilitit und neuer Mobilititsformen zum
einen, dass ein Ausbaupotenzial fur Saarbriicken vorhanden ist. So wurden zu wenige Ladeinfra-
strukturen sowie zu wenige Carsharing-Stationen angemerkt. Dariber hinaus wurde angeregt, die
Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln Gber Mobilitatsstationen zu verbessern. Entsprechen-
de Mobilitatsangebote sollten zudem zielgruppenfokussiert in Bezug auf junge Menschen, Fami-

lien oder Senioren sein.

Die Offentlichkeitsbeteiligung zeigte zum anderen, dass Marketing- und InformationsmaRnahmen
im Bereich der E-Mobilitdt und neuer Mobilitatsformen noch nicht ausreichen. Mehrfach stellte
sich heraus, dass die Birgerinnen und Birger wenige oder keine Kenntnisse tUber entsprechende

Mobilitdtsangebote in Saarbriicken hatten.
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17.4 Zusammenfassende Bewertung

Wie die Darstellungen zum Thema Elektromobilitat zeigen, gibt es zwar erste Ansatze, jedoch kei-
ne Gesamtstrategie zur Elektromobilitdt in der Stadt Saarbriicken. Die moglichen Chancen, die
diese Antriebsart fir eine stadtvertragliche Abwicklung der Mobilitdtsbedirfnisse bietet, sind zu-
nachst konkret fir Saarbriicken zu kldaren, um daraufhin dann die stadtische Rolle in der Abgren-
zung zu anderen Akteuren wie Bund oder Landern zu definieren. Aus dieser Rollendefinition kénn-
ten sich Aufgaben bei der Férderung der Elektromobilitdt ergeben. In jedem Falle ist ein ver-
kehrsmittellibergreifender, ganzheitlicher Ansatz zu wahlen.

Die bisherigen Beispiele in Saarbriicken zeigen in manchen Bereichen mdégliche Ansatzpunkte so-
wie Potenziale fiir eine weitere, intensivere Forderung, so z. B. die Saarbahn als bisher grofites
elektromobiles Projekt der Stadt. Chancen stellen die Netzerweiterung sowie die weitere Foérde-
rung intermodaler Schnittpunkte mit elektronisch betriebenen Mobilitdtsangeboten dar. Die mog-

lichen Effekte sollten im Rahmen von Modellberechnungen eruiert werden.

Eher zuriickhaltend wird in Saarbriicken die Forderung im Bereich Elektrofahrrader betrieben.
Aufgrund der Entwicklungen des Markts und der anwachsenden Bekanntheit und Verbreitung von
Elektrofahrradern wird hier fur die Mobilitdt in Saarbriicken ein grofRes Potenzial gesehen. Insbe-
sondere aufgrund ihrer topografisch bewegten Ausgangssituation sind die Potenziale fiir Saarbri-
cken hoch, eine entsprechende Steigerungsrate zu erreichen - auch vor dem Hintergrund der Er-
gebnisse der Haushaltsbefragung (geringe Fahrradbesitzquote). Diesbeziiglich wird es eine wichti-
ge Aufgabe im konzeptionellen Teil des VEP sein, effiziente Fordermoglichkeiten zu finden, um die

Rolle von Pedelecs und E-Bikes im Saarbriicker Stadtverkehr weiter auszubauen.

Im Bereich elektrobetriebener Autos stellt das Projekt e-Mobil Saar ein Vorhaben mit Leuchtturm-
funktion dar, das sich in den letzten Jahren standig im Ausbau und somit in einer Verbesserung
des Angebotes befand. Die Kopplung mit bestehenden Angeboten des OPNV iiber mehrere Bu-
chungs- und Informationswege kann als positives Beispiel einer Verkniipfung zwischen OPNV und
elektromobiler Carsharing-Angebote dienen. Die Ladeangebote von e-Mobil Saar liefern in der
Gesamtheit einen Beitrag zur besseren Wahrnehmung des Themas sowie zu einer flachigeren Ab-
deckung an Ladeinfrastruktur innerhalb des Stadtgebiets. Eine Chance in diesem Zusammenhang
wirden Angebotserweiterungen des E-Carsharingkonzepts um weitere Aspekte, wie z. B. im Be-
reich E-Fahrrader, darstellen. Auch wenn der grolRe Erfolg des Projektes im GroRteil des Saarlands

101 7udem kann die

ausblieb, wurde das Angebot zumindest im Stadtbereich Saarbriickens genutzt
Ladeinfrastruktur meist auch fiir Elektroautos von Privatbesitzern genutzt werden. Es bleibt ab-
zuwarten, ob sich das Angebot auf stadtweiter Ebene durchsetzen wird. Wichtig hierbei sind be-
gleitende MaRnahmen aus dem Forderbereich , Information und Kommunikation®, dass also v.a.
Uber MarketingmalRnahmen und Information (iber das Angebot Personen von den Vorteilen der
E-Carsharingnutzung erfahren. Zu liberlegen ware, (E-)Carsharing in raumlich kleinerem MaRstab,
z. B. auf Wohnquartiersebene, zu foérdern und eher in Form eines , Nachbarschaftsautos” aufzu-

ziehen sowie organisatorisch und/oder finanziell zu férdern. Dies kann im Falle eines geringen Er-

19 Buchungszahlen Januar bis Mai 2014: Saarbriicken: 145 Buchungen; Dillingen, Riegelsberg und St. Wendel: je

vier Buchungen; Kleinblittersdorf und Mettlach: keine Buchungen (vgl. Website Saarbriicker Zeitung 2014)
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folgs der e-Mobil Saar-Projektfortfiihrung die Chancen in diesem Bereich fiir Saarbriicken neu be-

leben.

Aufgrund der Prominenz des Themas in der Offentlichkeit entstanden bisherige MaRnahmen un-

ter dem Engagement von privater Seite, Verbanden und Interessensgruppen.

Wie das Kapitel zeigt, kann E-Mobilitatsférderung vielfaltig sein — von Forderung der Ladeinfra-
struktur Uber Schaffung neuer e-mobiler Angebote bis hin zu weichen, kommunikativen Mal3-
nahmen wie Veranstaltungen und Information. Viele Beispiele hangen mit einer Férderung im la-
deinfrastrukturellen Sinne zusammen. Es wird somit eine konzeptionelle Aufgabe des VEP fir die
Landeshauptstadt sein, die Bedingungen zu definieren, unter welchen Voraussetzungen Elektro-
mobilitat fir Saarbriicken von Vorteil sein kann, ob und wie Elektromobilitdt seitens der Stadt
konkret geférdert werden soll und welche Rollen Stadt und andere Akteure dabei einnehmen.

Ein umfassender stadtischer Ansatz im Hinblick auf eine ganzheitliche Strategie zur Elektromobili-
tat muss zudem die mogliche Rolle und Sinnhaftigkeit der Elektromobilitdt im multimodalen Kon-
text beriicksichtigen, da reine Verlagerungen innerhalb des MIV-Segments (1:1 Ersatz von Pkw mit
Verbrennungsmotoren) weiterhin bestehende Nachteile wie etwa den innerstadtischen Flachen-
verbrauch von Fahrzeugen nicht wird beheben kénnen. Daher ist letztlich nur ein systemischer
Ansatz fir die Elektromobilitat in Saarbricken innerhalb eines nachhaltigen Mobilitdatskonzeptes
zielfihrend. Welche Rollen die Kommunen im Thema Elektromobilitdt einnehmen wollen und
kénnen und in welchen Bereichen eine Férderung der Elektromobilitdt aus kommunaler Sicht effi-

zient und zielfihrend ist, ist fiir Saarbriicken zu klaren.

Carsharing ist bislang in Saarbriicken nur im kleinen MaRstab sowie konzentriert im Innenstadtbe-
reich vertreten. Stadte wie Karlsruhe zeigen auf, dass Carsharing auch in kleineren Grol3stadten
eine groRBe Chance sein kann. Fir den konzeptionellen Teil des VEP ist zu kldren, wie kann die
Landeshauptstadt Carsharing z. B. durch einen Aktionsplan oder durch die Bereitstellung von Mo-
bil-Stationen und die mogliche Bevorrechtigung von Carsharing-Fahrzeugen unterstiitzen kann.
Positiv herausgestellt werden kann, dass die Landeshauptstadt Saarbriicken Carsharing unter-
stitzt, indem z. B. Stellplatze flr Carsharing mittels Einziehung durch die StraBenbaubehérde zur

Verfligung gestellt werden.

Eine abschlieRende Starken-Schwachen-Liste mit den pragnantesten Punkten findet sich in Tabel-

le 39 wieder.
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Tabelle 39: Zusammenfassende Starken-Schwéachen-Tabelle zum Themenbereich E-Mobilitdt und neue Mo-
bilitat

+ verschiedene Veranstaltungsformate zum The- - grundsatzliche Strategie zum Umgang mit Elekt-
ma Elektromobilitat romobilitat und die Rolle der Kommune ist noch
zu klaren

- Marketing und Offentlichkeitsarbeit sind zu ver-

starken
+ Saarbahn und DB als elektromobiles OPNV- - E-Mobilitat innerhalb der Busflotte bisher noch
Angebot, das als Rickgrat eines nachhaltigen, kein Thema (vollstdndig dieselbetrieben)
postfossilen Verkehrsystems dienen kann
+ Erste Ankniipfungspunkte fiir Elektromobilitat - verwaltungsinterner Einsatz von E-Mobilitét be-
durch Einsatz eines Elektroautos und Elektro- schrankt sich auf ein E-Auto und wenige Dienst-
fahrradern (geplant 2015) in der Stadtverwal- E-Fahrrader
tung
+ Marktboom bei den Elektrofahrradern sowie - Bislang keine Marktdurchdringung der E-
besondere Chance in Saarbriicken unter den Mobilitat im Kfz-Bereich und nur vereinzelte La-
topografischen Gegebenheiten deinfrastruktur fiir E-Autos und E-Fahrrader
vorhanden
+ breit gestreutes Interesse seitens verschiedener - maRiger Erfolg des e-Mobil Saar-Projektes

Akteure, T6B und Verbanden

- Carsharing bislang nur im kleinen MaRstab mit 6
Stationen in Saarbriicken vorhanden
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Anhang

Anhang I: FuBverkehr

Analyse bedeutender FuBverkehrsraume

Wird im Rahmen der Aktualisierung des Dokuments ergdinzt.

Anhang II: Radverkehr

Ergebnisse des Fahrradklimatests 2014 — Unterkategorien (StadtgroBenklasse 100-200.000 EW)

Wegweisung fur Radfahrer

zligiges Radfahren

Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr

Abstellanlagen

Breite der Radwege

Fahren auf Radwegen und Radf.-streifen

Hindernisse auf Radwegen

Konflikte mit FuBgangern

Winterdienst auf Radwegen

Reinigung der Radwege

Fahrradforderungin jlingster Zeit

Werbung fiir das Radfahren

Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer |____

Gesamtnote

21 Durchschnitt M Saarbriicken
Quelle: Eigene Darstellung nach ADFC Fahrradklimatest 2014
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Richtlinien und Empfehlungen fiir die Fiihrung des Radverkehrs

Die aktuelle ERA-Fassung 2010 konkretisiert Moglichkeiten der Fihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn und im Seitenraum. Sie beinhaltet ein Prufverfahren, nach welchem auf Basis der Kfz-
Verkehrsstarke und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit eine geeignete Radverkehrsfiihrung

ausgewadhlt werden kann.

Belastungsbereiche (I bis IV) zur Vorauswahl der Filhrungsform

Kfz/h
2.400

2.200
= 2.000

Kfz/h

E 2.400
E 2.200

Kfz-

Aufk

e

o I 30 40 50 6o 70 km/h
30 40 50 6o 70km/h zulissige Hichst-
zuldssige Hochstgeschwindigkeit geschwindigkeit

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010

Bei der Auswahl der Fiihrungsform sind neben der Verkehrsbelastung und der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit weitere EinflussgrofRen einzubeziehen. Hierzu gehdéren der Charakter der Stralle,
die stadtebauliche Situation und Funktion sowie die kommunale Radverkehrskultur.
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Zuordnung der Fihrungsformen zu den Belastungsbereichen

tBu?_:as' Fiihrungsformen fiir Randbedingungen fiir den Wechsel des
gs- !
bersich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen |- bei starken Steigungen kann die Fuhrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fihrung .Gehweg® mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei" erganzt werden
sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kdnnen bei héheren |
Verkehrsstérken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
— bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
— Schutzstreifen - bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken Uber 3 %
— Kombination Mischverkehr auf Langsneigung, Ubersichtlicher Linienflhrung und geeig-
der Fahrbahn und ,Gehweg* mit neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fih-
Zusatz ,Radfahrer frei* rung im Mischverkehr zweckméBig sein
— Kombination Mischverkehr auf — bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne flihrung und ungiinstigen Fahrbahnguerschnitten (vgl.
Il Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
— Kombination Schutzstreifen und zungspflichtige Radwege in Betracht
.Gehweg” mit Zusatz
.Radfahrer frei“
- Kombination Schutzstreifen
und vorhandener Radweg chne
Benutzungspflicht
— Radfahrstreifen - bei Belastungsbereich Il mit geringem Schwerverkehr
AV - Radweg und Ubersichtlicher Linienfihrung kann auch ein
- gemeinsamer Geh- und Radweg Schutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mit
.Gehweg/Radfahrer frei” eingesetzt werden

Quelle: FGSV 2010

In den Belastungsbereichen | und Il wird in erster Linie das Mischprinzip (Radfahren auf der Fahr-
bahn) oder die Markierung von Schutzstreifen empfohlen. Unter bestimmten Bedingungen sind

auch die Freigabe von Gehwegen fir Radfahrer oder Radwege ohne Benutzungspflicht moglich.

In den Belastungsbereichen Il und IV ist das Trennprinzip anzuwenden. Hier stehen Radfahrstrei-
fen oder baulich angelegte Radwege sowie ergdanzend gemeinsame Geh- und Radwege als Fiih-

rungsform zur Verfligung.

Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn:

Fiir die Ausbildung des Mischverkehrs sowie von Schutz- und Radfahrstreifen als auch fiir Fiihrun-
gen im Mischverkehr gelten des Weiteren folgende Empfehlungen (insb. nach FGSV 2010):

= in Tempo 30-Zonen ist der Radverkehr im Mischverkehr zu fiihren, Schutz- und Radfahr-
streifen sind nach StVO nicht zulassig

= auf Bereichen mit Tempo 30 (Strecke) kénnen Schutz-/Radfahrstreifen zum Einsatz kom-
men

=  bei Geschwindigkeiten von tGber 30 km/h sind Radverkehrsanlagen je nach Verkehrsbelas-
tung vorzusehen

= die Breitenanforderungen fiir Schutzstreifen betragen im Regelfall 1,5m und mindestens
1,25m zzgl. Sicherheitsraumen, die restliche Fahrbahn sollte 4,5 bis 5 m nicht unterschrei-
ten

= Radfahrstreifen sollen mind. 1,85 m breit sein inkl. der Markierung zzgl. Sicherheitstrenn-

streifen
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Radwegebenutzungspflicht

Die VwV-StVO unterscheidet zwischen benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen (z.B. mit Zei-
chen 237 beschilderte Radfahrstreifen oder baulich angelegte Radwege) und solchen, die benutzt
werden dirfen (Radverkehrsanlagen ohne Beschilderung, fiir Radfahrer freigegebene Gehwege
»,Radfahrer frei“). Ein benutzungspflichtiger Radweg setzt eine Mindestqualitdt des Radweges ge-
maRk der VwV-StVO und — nach aktueller Rechtssprechung des Bundesverwaltungsgerichtes —

auch eine ,Gefahrenlage” voraus.102

Anhaltspunkte zur Einschatzung der Gefahrenlage sind weder in der StVO noch in der VwV-StVO
enthalten. Zur Abschatzung der Gefahrenlage konnen daher z.B. die Unfallzahlen, die Kfz-
Belastung und der Schwerverkehrsanteil, Fahrbahnbreiten, Kurvigkeiten sowie die Sichtverhaltnis-
se als Kriterien herangezogen werden (vgl. Klopfer 2011). Richtwerte zur Bewertung dieser Krite-
rien liefern bspw. die ERA und die RASt sowie das FGSV-Merkblatt zur Auswertung von StralRen-
verkehrsunfallen (vgl. FGSV 2003).

Verkehrszeichen von fiir Radfahrer benutzungspflichtige (links) und nicht benutzungspflichtige (rechts) Inf-
rastrukturen

Zeichen 237, Radweg Zeichen 241, getrennter ~ Zeichen 240, gemeinsa- Gehweg mit Zusatzzei-
FuR- und Radweg mer Ful- und Radweg chen 1022-10 "Radfah-

rer frei"

Quelle: FGSV 2010

Einbahnstrafien

Empfehlungen gemal ERA fiir auf der Fahrbahn gefiihrten Radverkehr gegen die Einbahnrichtung
(vgl. FGSV 2010:62f.):

=  zuldssige Hochstgeschwindigkeit von hdchstens 30 km/h

=  Fahrgassen mit mindestens 3,0 m Breite und ausreichenden Ausweichmoglichkeiten zur
sicheren Begegnung von Radfahrern und Kfz

=  Fahrgassen von mindestens 3,5 m Breite bei starkerem Schwerverkehrsaufkommen oder

Linienbusverkehr

192 Dpurch das Bundesverfassungsgericht wurde entscheiden, dass ,eine Radwegebenutzungspflicht [...] nur ange-

ordnet werden darf, wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die
das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt.” Das Gericht beruft sich dabei
auf §45 Abs.9 Satz2 der StVO. Das Urteil macht das Radfahren auf der StraRRe zur Regel, wenn keine qualifi-
zierte Gefahrenlage nachgewiesen werden kann.
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bei Breiten unter 3,0 m: Freigabe im Einzelfall moglich, sofern geringere Verkehrsstarken
vorliegen, die Einbahnstralle eine geringe Ldnge vorweist (Begegnungswahrscheinlichkeit
gering) oder regelmaRige Ausweichmoglichkeiten bestehen (Grundstiickszufahrten, LU-
cken im Parkstreifen)

Anordnung von einseitigem Parken auf der linken Fahrbahnseite, um Grundstiickseinfahr-

ten und unbelegte Parkstande als Ausweichmoglichkeit genutzt werden kénnen sowie
besserer Sichtkontakt u.a. beim Autotiir-Offnen gegeben ist

bei Verkehrsstirken lber 400 Kfz/h bei hochstens 30 km/h (auBer in Tempo 30-Zone):
Einrichtung von Schutzstreifen entgegen der Einbahnrichtung (mindestens 3,75 m vom
parkenden Kfz freizuhaltende Fahrbahnbreite)

Radabstellanlagen

Empfehlungen fir Radabstellanlagen (vgl. FGSV 2012: 12f.):

guter und sicherer Halt aller FahrradgroRen und -typen ohne Beschadigungsgefahr an
Fahrrad oder Teilen der Abstellanlage

gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Bewegungs-
spielraum

ausreichender Diebstahlschutz durch AnschlieBmaoglichkeit eines der Laufrader sowie des
Rahmens, sofern das Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann

einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch Ubersichtliche Gestaltung, ausreichende
lichte Héhe bei Uberdachtung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren; ins-
besondere sollten Einschrankungen der Barrierefreiheit durch Radabstellanlagen vermie-
den werden;

gute Installationsmoglichkeiten durch vielseitig geeignete Befestigungsmoglichkeiten der
Radabstellanlage

stadtgestalterische Vertraglichkeit neben der aus verkehrlicher Sicht wichtigen Erkenn-
barkeit der Fahrradabstellmoglichkeiten in Form von einfachen und zurlickhaltenden

Formen und Farben sowie einem gestalterisch abgestimmten Einsatz von Werbetragern
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Vor- und Nachteile gangiger Typen von Radabstellanlagen

Anlehnhalter Lenkerhalter Vorderrad- Aufhdngun- Transportable
halter gen Halter

Kundensicht

Guter Halt ++ - - + +
Zuganglichkeit + o - (o} o
Diebstahlschutz ++ - - + o
Betriebssicht

Betrieb + - -- o +
Installation - + o o +
Stadtgestalt + - o -- o

++ sehr vorteilhaft, + vorteilhaft, o neutral, - nachteilhaft, -- sehr nachteilhaft

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2012: 15
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Touristische Radrouten

£ Radroutennetz
touristisches Radroutennetz

‘2 mmmmm  Saar-Radweg

Saar-Mosel
Radweg

mm mm Saarland
Radweg
weitere
touristische
Routen
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Anhang lll: Nutzungshemmnisse des Umweltverbundes

Der Anhang fuhrt Gberblicksartig verschiedene Nutzungshemmnisse des Umweltverbundes auf. Es
wurde jeweils eine Einschatzung der Relevanz sowie der planerischen Einflussmoglichkeiten im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes vorgenommen. Die Relevanz und die planerischen Ein-

flussmoglichkeiten sind durch folgende Symbole gekennzeichnet:
X fiir wenige Menschen ausschlaggebend oder nicht Saarbriicken-spezifisch
Relevanz fiir FuBverkehr

f § § Hauptzugangshemmnis

fi flir viele Menschen ausschlaggebend

f fur einige Menschen oder eine bestimmte Gruppe ausschlaggebend oder zeitlich be-
schrankt (z. B. auf Winter)

Relevanz fiir Radverkehr

& dbdd Hauptzugangshemmnis

& &b fiir viele Menschen ausschlaggebend

& fiir einige Menschen oder eine bestimmte Gruppe ausschlaggebend oder zeitlich be-
schrankt (z. B. auf Winter)

Relevanz fiir 6ffentliche Verkehrsmittel

® ® ® Hauptzugangshemmnis

= fiir viele Menschen ausschlaggebend

= fiir einige Menschen oder eine bestimmte Gruppe ausschlaggebend oder zeitlich be-
schrankt (z. B. auf Winter)

Planerische Einflussmoglichkeiten

% k& hoch
%k ¥k gegeben
%* teilweise gegeben

nicht gegeben
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Bewer-
Nr. tung Anmerkungen
1 Planerische Aspekte: Infrastruktur und stadtebauliches Umfeld
1.1 Infrastrukturelle Aspekte
Betrifft FuR- und Radverkehr
Insgesamt werden infrastrukturelle Aspekte von Nutzern wesentlich starker wahrgenommen
als von Nichtnutzern.
1.1.1 StraRen mit hoher Trennwirkung und geringer
Durchlassigkeit (Sicherheitsdefizit, Umwege); zu P op
geringe Anzahl an Querungsmaoglichkeiten oder &b
nicht abgestimmte FLSA bei Querung mit Mittel- %%
insel.
1.1.2 Auf den Autoverkehr ausgerichtete Infrastruktur
an besonderen Zielorten, wie Einkaufszentren,
oder Gewerbegebieten (unkomfortabel, sich PP
hier(her) ohne Auto fort zu bewegen oder sein 3
Fahrrad abzustellen). Zudem sind nicht integrier- %
te Standorte meist dezentral gelegen und ohne
Auto schlecht erreichbar
1.1.3 Lickenhafte FuR- und Radverkehrsnetze (z. B. ]
groBe Barrieren, fehlende Saarquerungen), Netz- &b &b
licken, Fehlen von Radwegen % % %k
1.1.4 Unzureichende Wegebreiten (Aufenthaltsquali-
tat, Begegnungsfalle); aufgesetztes Parken; Geh- PP
wegparken; unzureichende Oberflachenqualitat, 36 3
Pflege und Instandhaltung der Verkehrsflachen, * %
Radwegebenutzungspflicht.
1.1.5 Unterordnung des FuRR- Radverkehrs gegeniiber
dem motorisierten Verkehr, z. B. ,,rote Welle“ fur
Radfahrer (im Langsverkehr mit griiner Welle fiir PP
Kfz-Verkehr), lange Wartezeiten fiir FuRganger &b &b
bei Querung Wahrnehmung des Radverkehrs %k
durch den Kfz-Verkehr an Knotenpunkten nicht
ausreichend berticksichtigt
1.1.6 Radverkehr und Wahrnehmung des Radverkehrs
fir den Kfz-Verkehr an Baustellen nicht ausrei- S
chend bericksichtigt
1.1.7 Fehlen geeigneter Fahrradabstellanlagen (sicher
abschlieBbar, méglichst auch tiberdacht und
ebenerdig) in angemessener Nahe zu Wohn- und 506
Zielorten. Dadurch ist das Fahrrad nicht greifbar, o+’ 3k
sondern muss z. B. erst aufwandig aus dem Keller
geholt werden. AuBerdem besteht die Gefahr des
Fahrraddiebstahls bei unsicheren Anlagen.
1.1.8 Die verstarkte Nutzung von Pedelecs macht es er-
forderlich, die Radverkehrsinfrastruktur auch fir
hohere Geschwindigkeiten sicher zu gestalten. %*
Zudem wird zusatzliche Infrastruktur (Ladestati-
onen) bendétigt.
1.1.9  Treppen und hohe Steigungen an Rampen f
&
%*
1.1.10 Unzureichender Winterdienst auf FuR- und Rad- nur im Winter relevant

verkehrsanlagen, insbesondere in NebenstrafRen
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Nr.
1.2
1.2.1

1.2.2

1.23

124

1.2.5

2.1.2

2.13

2.14

2.15

2.1.6

2.2
2.2.1

2.2.2

Stadtebauliche Aspekte

Monotonie, fehlende Nutzungsmischung, uninte-
ressante Erdgeschossnutzungen

Keine ansprechende Gestaltung der Umgebung
(z. B. Gebaudearchitektur, 6ffentliche Platze), ge-
ringe Aufenthaltsqualitdt des offentlichen Raums,
fehlende oder ungepflegte Moblierung (z. B. Sitz-
gelegenheiten), unvertraglicher StraBenraum,
Dominanz des motorisierten Verkehrs, hohes
Motorverkehrsaufkommen (insbesondere auch
bei hohem Schwerverkehrsanteil), negative Wir-
kung von Strallen mit hoher Barrierewirkung

Storende Sondernutzungen im Gehwegbereich,
z. B. Werbeaufsteller, tlw. unzureichend kontrol-
liert oder geahndet

Anforderungen des OPNV (z. B. keine Befahrbar-
keit durch Busse; Sackgassen) bei langfristiger
Siedlungsplanung unzureichend berticksichtigt
Fehlende Moglichkeit zur flaichendeckenden Er-
schlieBung aufgrund der Siedlungsstruktur
Sicherheitsaspekte

Infrastrukturelle Sicherheitsdefizite

Betrifft FuR- und Radverkehr

Bewer-

tung Anmerkungen

P

%*
Wird von diesen Nutzern
starker wahrgenommen als
von Nichtnutzern (z. B. von

P Autofahrern).

3 &b

%k ¥k

i Wird von Nutzern starker

. wahrgenommen als von
Nichtnutzern.

s Nur langfristige Einflussmog-

ok 3 K lichkeiten

= = Betrifft 6ffentliche Verkehrs-

* mittel

Sicherheitsdefizite werden von Nutzern starker wahrgenommen als von Nichtnutzern

Schmale Radwege

unzureichende Sicherheitsabstdnde, z. B. zum
ruhenden Verkehr (Offnen von Autotiiren); Zu-
parken von Radverkehrsanlagen; unzureichende
Trennung oder Unterscheidbarkeit von FuR- und
Radweg; Ausweichen von Radfahrern auf FuR3-
verkehrsflachen

subjektiv eingeschatzte Unfallgefahr, schnelle
oder riskante Fahrweise von Autofahrern ohne
schitzende Infrastruktur, (zu) hohe Hochstge-
schwindigkeit fiir Kfz-Verkehr (Kfz-Geschwindig-
keiten tiber 30 km/h werden von Radfahrern oft
als zu hoch und damit gefahrdend empfunden)

Sicherheitsdefizit durch hohes Gefille

unzureichende Sicherheit fiir zu FuR gehende
oder radfahrende Kinder im Umfeld von Schulen,
insbesondere im Umfeld der Schulen (z. B. We-
gebreiten)

Subjektive Sicherheitsdefizite

Unterfiihrungen (Angstraume, insb. im Dunkeln)

oder fehlende soziale Kontrolle. Gilt insbesonde-
re z. B. fir Frauen, zu bestimmten Zeiten (nachts)
oder in bestimmten Raumen oder dort, wo keine
Alternativen bestehen (z. B. Haltestellenzuwege).

Unsicherheit bis hin zur Traumatisierung nach
Unfallen oder Zwischenfallen (Dieser Aspekt wird

36 db
* %

36 db
% %k %k

&b &b

36 db
% %k %

f fur Betroffene das Hauptzu-
2’ gangshemmnis
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Bewer-
Nr. tung Anmerkungen
von Nichtbetroffenen eher wenig wahrgenom-
men)
2.2.3 Fremden ausgeliefert sein, keine Fluchtmoglich-
keit. Insbesondere in Verbindung mit fehlender
soziale Kontrolle in gering ausgelasteten Fahr- s
zeugen oder Ziigen (insb. bei Frauen und im Dun-
keln); Beflirchtung, von anderen Nutzern belas-
tigt zu werden
Komfortaspekte
3.1 Kleidung und Wetter
Kleidung betrifft Radverkehr.
Wetter betrifft iberwiegend FuR- und Radverkehr. Aber: Bei Glatte weichen Pkw- und Rad-
fahrer sowie Fullganger vermehrt auf 6ffentliche Verkehrsmittel aus.
3.1.1 Kleidung ist der meistgenannte Grund, nicht
Fahrrad zu fahren 6
3.1.2 AuReres Erscheinungsbild: Befiirchtung, ver-
schwitzt am Zielort anzukommen (63 %) in Ver- 5 36
bindung mit fehlenden Duschmaoglichkeiten am
Zielort; Verwehen von Frisur und Outfit
3.1.3 Personen, denen Radfahren ohne Helm zu unsi-
cher ist: Helm-Image kann problematisch sein X
(nicht immer outfit- und frisurkompatibel)
3.1.4  ,Ungemiitliches” Wetter (wahrend ein Pkw wit- L]
terungsgeschutzt ist). 36 3
3.1.5  InVerbindung mit Niederschlag: Fehlende Uber-
dachungen, z. B. bei Haltestellen und Abstellan- t
lagen; Pfiitzen durch mangelhafte Entwéasserung c;
oder Schlaglécher; Verunreinigung der Kleidung %* %k
durch Spritzwasser vorbeifahrender Pkw
3.2 Gepackbeférderung und Lastentransport
Spielt insbesondere im Einkaufsverkehr —aber auch im Begleitverkehr — eine grof3e Rolle.
3.2.1 Transport von Lasten Uber groRere Entfernungen Phb
oder von groReren Lasten auch Uber kiirzere Ent- 6 36 db
fernungen unkomfortabel
3.2.2 enge Durchgange, fehlende Abstellmoglichkei- . Betrifft insbesondere Busse
ten, kurze Haltezeiten
3.2.3 Fehlen entsprechender Ausriistung (Gepacktra-
ger oder Korb, Lastenrad); Transport von Hand- &b &b Fb
und Einkaufstaschen unkomfortabel
3.24 kaum Lastenrader, keine Ausleihméglichkeiten, )
Fehlen passender Abstellanlagen fiir Lastenrader 3%
3.2.5 Fehlen von SchlieRfachern fiir die voribergehen-
de Lagerung von Einkaufstauschen wahrend ei- !
g g %*
nes Stadtbummels
3.3 Pannen und Reparaturen
Betrifft Radverkehr
3.3.1  Aufschieben erforderlicher Reparaturen tber % Betrifft insbesondere Gele-
langeren Zeitraum genheitsnutzer
3.3.2 Panne unterwegs: Gefahr, Hinde und Kleidung

zu beschmutzen (z. B. Abspringen der Kette); feh- a6
lende Infrastruktur, wenn kein Werkzeug dabei %*
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Nr.
3.4
3.4.1

3.4.2

343

3.4.4

3.45

3.5

3.6

4.1.1

4.1.2

4.13

4.1.4

4.2

4.2.1

Reisezeitaspekte
grofle Entfernungen

Fahrrad: Lange Wege dauern langer als mit MIV
oder OV; individuelle kérperliche Grenzen

Zeitaufwand fiir Wege zu Full oder mit dem Rad
wird oftmals Gberschatzt.

Langere Distanzen bei Transport von Lasten, z. B.
von Einkaufen, sehr unkomfortabel

Reisezeit mit OV (inkl. Weg zur Start-Haltestelle,
Wartezeit, Weg von der Ziel-Haltestelle) auf kur-
zen Strecken oft héher als bei anderen Ver-
kehrsmitteln.

Topographie
Grol3e Steigungen und Gefille sind anstrengend

bzw. unsicher (insbesondere fiir Radfahrer).
Ortsabhdngig

Sonstige Komfortaspekte

Durch Kfz-Verkehr verursachte Abgase, Larm und
Spritzwasser

Sonstige Aspekte
Mobilitatseinschrankungen und Barrierefreiheit

Bewer-

tung Anmerkungen

] wird von Nichtnutzern starker

&b &b wahrgenommen als von Nut-

* zern

&b &b

i Wird von Nichtnutzern star-

& ker wahrgenommen als von
Nutzern

f

)

%*

=

[ | In Saarbriicken auf einigen

@ &b Wegebeziehungen fernab der

* Innenstadt von Bedeutung

P

&

%k &

Betrifft Menschen, die gesundheitlich oder durch korperliche Beeintrachtigungen, zum Bei-
spiel Geh- oder Sehbehinderungen, in lhrer Mobilitat eingeschrankt sind. Fiir diese ist eine
fehlende Barrierefreiheit das Hauptnutzungshemmnis. Viele Aspekte der Barrierefreiheit,

z. B. der Einsatz von Niederflurfahrzeugen, haben dabei aber auch positive Auswirkungen auf
alle weiteren Nutzer, insbesondere z. B. Personen mit Kinderwagen.

Die Problematik wird von Nichtbetroffenen eher wenig wahrgenommen.

Ungeeignete Infrastruktur (z. B. fehlende Bord-
steinabsenkungen an Querungen, Kopfsteinpflas-
ter, starkes Quergefalle, fehlende Blindeleit-
streifen, fehlende akustische Signalgeber an LSA).
Besondere Relevanz bei Zuwegen zu Haltestellen

Auch trotz guter Infrastruktur sind bereits kurze
FuR- und Radwege anstrengend und mit einem
hohen Aufwand verbunden oder ganzlich unmég-
lich.

Kein einfacher Zugang zu Fahrzeugen; fehlende
Aufziige an nicht ebenerdigen Haltestellen, teil-
weise lange Wege beim Umsteigen durch Nut-
zung von Aufziigen

Unabhangig von den Nutzungshemmnissen des
Umweltverbundes: Unzulassiges Parken auf Be-
hindertenstellplatzen unzureichend geahndet.

Verknipfung von Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Der Aspekt der Fahrradmitnahme hat eine besondere Bedeutung in Hinblick auf die Ver-
knlUpfung der verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Oftmals zu geringes Platzangebot flir Fahrrad-
mitnahme im OPNV, insbesondere auf lingeren

@b
=
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Nr.

4.2.2

4.2.3

4.3
4.3.1

4.4
44.1

4.5
45.1

4.6
4.6.1

4.7
4.7.1

4.7.2

4.7.3

4.7.4

Strecken unkomfortabel

Aufschlag fir Fahrradmitnahme in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (FahrradTicket)

Bike-and-Ride-Anlagen unzureichend; Fahrradka-
fige oder -boxen fehlen.

Verkehrsgewohnheit

Je dlter ein Verkehrsteilnehmer und je langer er
Stammnutzer eines Verkehrsmittels ist, desto
schwieriger ist es, sein Verhalten und seine Ge-
wohnheiten wieder zu dndern, insbesondere in
Kombination mit den anderen Zugangshemmnis-
sen offentlicher Verkehrsmittel (subjektive Kos-
ten, unitbersichtliches Netz- und Tarifsystem, ...)

Pkw als Statussymbol

Funktion des Pkw als Statussymbol (ist tendenzi-
ell ricklaufig, in einigen Gruppen und auch lokal-
spezifisch in Saarbriicken noch starker vertreten)
Beispiel: Dienstwagen (sowohl im Vergleich mit
Kollegen und Bekannten als auch fiir die AulRen-
darstellung eines Unternehmens).

Kein Rad verfiigbar

Wer Uber kein Fahrrad verfligt, kann ein solches
auch nicht nutzen (Fahrradverfiigbarkeit in
Saarbriicken vergleichsweise gering).

Nicht jeder kann Radfahren

Radfahren muss erst erlernt werden. Wer Rad-
fahren nicht als Kind erlernt hat, beherrscht es
i.d.R. auch als Erwachsener nicht oder unzurei-
chend. Dies gilt insbesondere fiir Menschen mit
Migrationshintergrund (v. a. aus Landern, wo die
Fahrradnutzung keine groRe Rolle aufweist; z. B.
dem Mittelmeerraum). Die Problematik wird
teilweise verdrangt, da sie fiir die betroffenen
Personen unangenehm ist. Problematisch ist
auch, dass betroffene Eltern ihren Kindern das
Radfahren nicht beibringen kénnen

Defizite in der Offentlichkeitsarbeit

Geringes Bewerben der Vorteile im FuRR- und
Radverkehr; fehlende Gleichberechtigung der
Verkehrsmittel in der AuBendarstellung; keine
koordinierte, umfassende Offentlichkeitsarbeit in
Saarbriicken (z. B. fehlendes Logo)

Unwissenheit tber die bestehenden Infrastruktu-
ren in einer Kommune (wo gibt es gute Radwe-
ge? Informationen auf einen Blick), insbesondere
bei Wechsel des Wohnorts oder des Arbeitsplat-
zes oder wenn gute Wegeverbindungen abseits
der HauptverkehrsstraRen vorhanden sind

ausbaufidhiges Neubilrgermarketing im Bereich
des OPNV (Positivbeispiel: Miinchen)

Defizite in der Verkehrserziehung (fast aus-
schlieRlich auf Sicherheitsaspekte ausgerichtet);

Bewer-

tung Anmerkungen
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Die Problematik wird von
Nichtbetroffenen eher wenig
wahrgenommen, stellt fir Be-
troffene allerdings das Haupt-
zugangshemmnis dar.
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Nr.

5.1.1

5.1.2

513

5.1.4

5.1.5

5.1.6

5.1.7

5.1.8

5.1.9

5.2
521

5.2.2

523

5.24

5.2.5

5.2.6

5.3
53.1

fehlende Aufklarung der Eltern und Kinder tber
die Vorteile eines Schulweges zu FuR

Operative Aspekte des OPNV
Reisezeit

Bewer-
tung
L X ]

Anmerkungen

Drei der vier am hiufigsten genannten Hemmnisse zur Nutzung des OPNV betreffen direkt
oder indirekt die Reisezeit (teilweise gleichzeitig auch den Reisekomfort und die Bedie-
nungsqualitat): Verkehrsmittel beim Umsteigen nicht aufeinander abgestimmt, unzurei-

chende Piinktlichkeit, unzureichender Takt

Weiter oder unregelmaRiger Takt; subjektive
Wahrnehmung von Taktzeiten

Wechselnde Abfahrtzeiten selbst bei Taktfahr-
plan - Angebot schlecht einpragsam

Entfernung zwischen Startort und Haltestelle
oder zwischen Haltestelle und Zielort zu grol3
(mehr als 10 Min. zu FuR)

Indirekte Linienfihrungen, Maandrieren,
Umwegfahrten

Dominierende Ausrichtung des Angebots auf die
Innenstadt, dadurch fehlende Querverbindun-
gen, z. B. keine SPNV-Tangentialverbindung.

Haufige Umsteigeerfordernisse; FuRwege beim
Umsteigen zu lang; Schlechte Orientierung an
groBeren Haltestellen; Angst, sich beim Umstei-
gen an der Haltestelle nicht zurecht zu finden
und den Anschluss zu verpassen

Mangelhafte Verkniipfung beim Ubergang von
Bahn zu; unzureichende Abstimmung zwischen
verschiedenen Verkehrsunternehmen
Mangelnde Piinktlichkeit, Angst vor Verspatun-
gen, z. B. Beeintrachtigung des Busverkehrs
durch den ruhenden Kfz-Verkehr.

Fehlende Anschlusssicherung bei Verspatungen
von wenigen Minuten, insbesondere bei weiten
Takten; unzureichende Sensibilisierung des Fahr-
personals

Unzureichendes Angebot

Netzliicken, geringe Erreichbarkeit

Geringe Bedienungshaufigkeit

Fehlendes oder unzureichendes Angebot in den
Schwachverkehrszeiten

Unzureichende Ausrichtung auf Freizeitverkehr

Bei starrem Angebot keine Haustlirbedienung
und feste Abfahrtzeiten

Angebot ist zu wenig auf den potenziellen Nutzer
ausgerichtet: durch unzureichende Berticksichti-
gung der Biirgerinteressen oder fehlende direkte
Einbeziehung der Betroffenen bei der Planung

Abhdngigkeit und fehlende Flexibilitat

Fehlende Flexibilitat und Unabhangigkeit (auf
Verkehrsbetrieb angewiesen und von diesem ab-
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Bewer-
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hangig)
5.3.2 umfangreichere Wegeketten mit dem OPNV oft
. . . . =N
umstandlicher zu bewerkstelligen als im Indivi- *

dualverkehr

5.3.3 Gefahr, sich ohne eigenes Verschulden zu verspa-
ten (wenn Anschliisse verpasst werden oder die =
Schlange am Ticketautomaten zu lang ist)

534 Beflirchtung haufiger Betriebsstérungen und
Verspatungen (dieser Aspekt wird von Nichtnut- =
zern starker wahrgenommen als von Nutzern)

5.3.5 Unzureichende Information im Stérungsfall
(Wann geht es weiter? Komme ich auch anders &« K
an mein Ziel?)

6 Komfortaspekte des OPNV

6.1 Komplexer Zugang
unibersichtliches Tarifsystem = =

6.1.1 Fahrplédne, Liniennetzplane oder Tariflibersichten
sind schwer begreifbar, schlecht lesbar, vielfach
unhandlich, umstandlich zu benutzen. Gerade fir
altere, wenig technikaffine und ortsunkundige
Personen ist ein kompliziertes Netzsystem eine
hohe Hiirde fiir die OPNV-Nutzung

6.1.2 Unubersichtliches Tarifsystem (z. B. durch viele
Sondertarife) fiihrt zu Angst vor Uberforderung
und Unsicherheit, ein falsches oder Uberteuertes
Ticket zu kaufen. Allgemein sinkt die Begreifbar-
keit des OPNV mit der Anzahl unterschiedlicher
Tarife

==

6.1.3 Unterschiedlichkeit der Tarifsysteme verschiede-
ner Stadte (Gultigkeitsdauer und -bereich z. B.
von Kurzstrecken, Regelung der Mitnahme von =
Kindern, Radern oder Tieren. Ist Entwerten notig
oder nicht? Sind Zuschlage erforderlich?, ...)

6.1.4 Unverschuldetes , Erwischtwerden” (da aus Un-
wissenheit ein falsches Ticket gekauft wurde)
flhrt zur Reaktion, 6ffentliche Verkehrsmittel
kiinftig zu meiden

6.1.5  Ticketkauf allgemein: Gefahr, die Abfahrt zu ver-
passen, wenn ein Automat erst gesucht werden
muss, vor dem Automaten eine Schlange ist oder &
Probleme mit der Bedienung des Automaten auf-
treten

6.1.6 Unkomfortable oder fiir Laien unverstandliche
Bedienung der Ticketautomaten; gilt insbesonde- &
re fur bestimmte Gruppen

6.1.7 Schlechte Begreifbarkeit von flexiblen und diffe-
renzierten Angebotsformen

6.2 Gefiihlte Kosten
Zu hohe Preise, da im Einzelfall bei den unregelmaRigen Nutzern im Kopf die volle Kosten ei-
nes Einzeltickets jeweils nur mit den Spritkosten des Autos verglichen werden (ohne Be-
trachtung der Autofixkosten)

6.2.1 Einzelfahrkarten sind vergleichsweise teuer — ge-
rade diese Fahrscheine werden aber von Neu-

= RS
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Bewer-
Nr. tung Anmerkungen
und Gelegenheitskunden nachgefragt - wahrend
Kosten fiir Zeitkarten oder Abonnements im Ver-
gleich zum Pkw meist vorteilhaft und glinstig
sind.
6.2.2 Schlechtes Preis-Leistungsverhaltnis auf kurzen s
Entfernungen
6.2.3 Kosten direkt spilirbar, da sofort und vollstandig s
zu zahlen
6.2.4 ,Unfaires” Tarifsystem, unpassende Tarifabstu- =
fungen

6.2.5 Uneinsichtige und uneinheitliche Abgrenzung der
begiinstigten Personenkreise bei Fahrpreisdiffe-
renzierungen und tariflichen Sonderangeboten;
am wirklichen Bedarf vorbeigehende Giiltigkeiten

6.3 Uberfiillung und Enge in den Fahrzeugen
6.3.1 tberfillte Verkehrsmittel =

6.3.2 Problematisch insbesondere in den Spitzenstun-
den (Berufsverkehr), da hier hohe Auslastungen *
und somit Kapazitatsengpasse auftreten

6.4 Offentlichkeit
Die Problematik wird von Nichtnutzern starker wahrgenommen als von Nutzern.

6.4.1 Fehlende Privatsphdre — besonders relevant,
wenn aktiv missachtet, zum Beispiel durch An- =
sprechen fremder Personen

6.4.2 Unangenehme Nahe zu fremden Menschen, Be-
flrchtung der Ansteckung mit Krankheiten, ins-

=
besondere im Winter

6.5 Wahrnehmung offentlicher Verkehrsmittel
Die Problematik wird von Nichtnutzern starker wahrgenommen als von Nutzern.

6.5.1 Imageproblem des OPNV: Das Klischee des ,typi-
schen“ OPNV-Nutzers: 5 A’s: Alte, Arbeitslose,
Arme, Auslénder und Auszubildende (Schiler und
Studenten)

6.5.2 Befuirchtung unangenehmer Situationen (z. B.
von anderen Fahrgasten angesprochen oder be-
lastigt werden). Gilt insbesondere fiir Frauen, im
Dunkeln oder wenn solche Situationen bereits er-
lebt wurden / solche Erfahrungen bereits ge-
macht wurden

6.5.3 Angst, Kriminellen oder Randalierern (Vandalis- Kann durch mutwillige Zer-
mus, Rowdytum) hilflos ausgeliefert zu sein.
Fahrzeugen und an den Hal-

testellen verstarkt werden

6.5.4 Unzureichende Unterhaltung und unbefriedigen-
de(r) Zustand, Gestaltung und Ausristung von
Haltestellen und Bahnhofen: z. B. fehlender Wit-
terungsschutz und fehlende Unterstellmoglich- =
keiten, fehlende Aufziige, keine SchlieRficher, %* %k
geringe subjektive Sicherheit, Angstraume, feh-
lende oder nicht nutzbare Toiletten, geringe Sau-
berkeit, kein Winterdienst

storungen und Graffiti in den
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Bewer-
Nr. tung Anmerkungen
6.5.5 Unbefriedigendes Erscheinungsbild, Komfort und s

Ausstattung der Fahrzeuge
6.6 Bargeldzahlung
6.6.1 Busfahrer kann keine groBeren Scheine wechseln &

6.6.2  Aufhalten der nachfolgenden Kunden kann als
unangenehm empfunden werden

6.6.3 Hantieren mit Geld in der Offentlichkeit

6.6.4 Probleme mit dem Riickgeld am Automaten mog-
lich (Keine Annahme groRer Scheine); Ausgabein X
kleinen Miinzen)

6.7 Sonstige Aspekte

6.7.1 Unzureichende oder zu langsame Koordination

oder Information bei Betriebsstérungen und =
Fahrplanabweichungen

6.7.2 Klimaanlage nicht individuell regulierbar (z. B. im
Winter unangenehm warme Ziige)

6.7.3 Orientierungsprobleme, Fehlen von Haltestellen-
Umgebungsplanen
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Anhang IV: Ruhender Verkehr
Auslastungsdaten Parkierungsanlagen aulerhalb der Innenstadt

PP Lebacher StrafRe, 09.10.2014:
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TG Dudweiler, 09.10.2014:
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PP Stromstralle, 09.10.2014:
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