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1 Einleitung

Die Saarbricker Innenstadt muss vielfaltigen Nutzungsanspriichen gerecht werden. Sie ist Wohnort
und zugleich eine landesweit bedeutende Geschaftslage, Ziel tausender taglich pendelnder Arbeit-
nehmer und bietet ein breites Angebot fiir Freizeit und Tourismus. Dementsprechend vielfaltig sind
auch die Anforderungen an die Mobilitdt. Durch wahrscheinliche oder moégliche Nutzungs- und
Flachenentwicklungen, insbesondere die Entwicklung des Messe- und Kongresszentrums an der Ha-
fenstraRe oder die Entwicklung des Geldndes , Alte Post” entstehen verdanderte und weitere An-

spriche an die VerkehrserschlieRung.

Die autogerechte Gestaltung der Innenstadt mit der Stadtautobahn sowie teils breiten Hauptver-
kehrsachsen und dementsprechend hohen Verkehrsmengen steht dabei in Konkurrenz zu den stei-
genden Anforderungen, full- und radfahrergerechte Verkehrssysteme sowie Rdume mit hoher Auf-
enthalts- und Lebensqualitat zu schaffen. Trotz der autogerechten Gestaltung groRer Bereiche der
Innenstadt fiihren hohe Verkehrsmengen in den Berufsverkehrsspitzen zu Uberlastungen und Stau-
ungen in einigen Bereichen der Innenstadt. Ebenso fihrt die hohe Nachfrage im ruhenden Verkehr
besonders bei den vielen relativ schmalen StraRenquerschnitten zu einer Uberpriagung des 6ffent-
lichen Raums durch parkende Pkw und funktionelle Einschrankungen fiir den FuRR- und Radverkehr.
Weiterhin haben die Saarbahn mit ihrem Gleiskdrper, aber auch MalRnahmen zur Busbeschleuni-

gung mit Busspuren, weitere Flachenanspriiche im Straenraum.

Fir den Ful3- und Radverkehr verbleiben in den Stralenrdumen oftmals nur Restflachen, insbeson-
dere flir Radfahrer existieren entlang der Hauptverkehrsstrallen oft keine oder unzureichende Rad-
verkehrsanlagen. Eine Saarbriicker Besonderheit sind in einigen StraBenzligen die Kolonnaden, wel-
che ein pragendes stadtebauliches Merkmal sind und einen witterungsschiitzten Raum fiir den Ful3-
verkehr, fir Gastronomie Aufenthalt und Begegnung bieten. Gleichzeitig tragen die Kolonnaden
durch die starke bauliche Abgrenzung zur Fahrbahn zur starken formellen Gliederung des StralRen-
raums bei. Sie sind zudem in die Jahre gekommen und teils auch sanierungsbedirftig, sodass sie

bei MalRnahmen zur Aufwertung von StraBenrdaumen mit betrachtet werden missen.

Insgesamt ergeben sich, anknlpfend an die Ziele des Saarbriicker Verkehrsentwicklungsplans 2030,
Notwendigkeiten zur Aufwertung der Stralenrdume. Dabei ist die Herstellung sicherer und attrak-
tiver Wege fur FuRganger und Radfahrer bei den gegebenen StraBenraumflachen und den aktuellen
Kfz-Verkehrsmengen eine Herausforderung, aber auch Chance zugleich. Ein dichtes Ful3- und Rad-
wegenetz sowie ein attraktiver 6ffentlicher Raum in der Innenstadt sind essenzielle Bausteine des
im Verkehrsentwicklungsplan 2030 festgelegten Leitziels, Mobilitdt vertraglich und nachhaltig zu
gestalten und zu entwickeln und letztendlich die Lebensqualitdt zu erhéhen.
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2 Anlass und Problemstellung

Zentrales Ziel des vom Stadtrat am 22. November 2016 beschlossenen Verkehrsentwicklungsplans
2030 (VEP 2030) ist die Erhohung der Lebensqualitdt und Urbanitat Saarbriickens. Hierzu beinhaltet
der VEP 2030 eine Vielzahl von MaRnahmenempfehlungen — sowohl stadtweit, stadt-regional als
auch auf die zentrale Innenstadt bezogen. Eine SchliisselmaBnahme des VEP 2030 ist dabei ein In-
nenstadtverkehrskonzept. Das Ziel der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist die Konkretisierung
dieses Innenstadtverkehrskonzeptes, so dass sich anschliefend Einzelbestandteile schrittweise pla-

nen und umsetzen lassen.

Das Innenstadtverkehrskonzept des VEP 2030 empfiehlt eine kleine Innenstadtumfahrung sowie
verschiedene verkehrslenkende MaRnahmen, die einerseits die Orientierung in der Innenstadt ver-
bessern und andererseits sensible Stadtbereiche und Platze vom Verkehr entlasten sollen. Kernele-
ment und Ziel ist, die StraRenrdume in der Innenstadt fiir die nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
mer und mit Blick auf die Aufenthaltsqualitdten aufzuwerten. Damit verbunden ist auch die deutli-
che Entlastung des Rathausplatzes vom motorisierten Individualverkehr, die soweit méglich in einer
Autofreiheit resultieren soll. Die wichtigsten Empfehlungen des VEP 2030 an ein Innenstadtver-
kehrskonzept stellt folgende Abbildung dar:

Abbildung 1: VEP Saarbriicken 2030 - Empfehlungen fiir MaBnahmen eines Innenstadtverkehrskonzeptes
N i Iy S e T h‘.:"'"' :égf' ~:4_":/$"¢p > 8 e B Y ‘
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Eine SchliisselmalRnahme des vorgeschlagenen Innenstadtverkehrskonzeptes bildet die kleine In-
nenstadtumfahrung, mit deren Hilfe insbesondere die DudweilerstraBe entlastet und der Rathaus-
vorplatz sowie die BetzenstraRBe autofrei werden sollen. Weitere wichtige MaRnahmen sind die
Neugestaltung des Verteilerkreisels Westspange/St. Johanner Str./HafenstraRe, die Aufwertung
der Kaiserstralle sowie weiterer HauptverkehrsstralBen (insbesondere ViktoriastralRe).

Aufgrund unklarer Grundstilicksverfiigbarkeiten und hoher Kosten stellt die kleine Innenstadtum-
fahrung derzeit allenfalls eine langfristige MaRnahme mit unsicherer Realisierungsperspektive dar.

Planersocietdt | GGR



12 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

Daher sollen in dieser Machbarkeitsstudie einerseits zwar die Rahmenbedingungen fir sie darge-
stellt und Flachenbedarfe fiir ihr Funktionieren geklart werden. Das Ziel ist hierbei, Flachenvorsorge
zu betreiben, um sie zu gegebener Zeit realisieren zu kdnnen. Andererseits ist es nicht sinnvoll, sich
von der Realisierung der Trasse ganzlich abhangig zu machen, weswegen im vorliegenden Innen-
stadtverkehrskonzept die Moglichkeiten untersucht werden, auch ohne eine kleine Innenstadtum-
fahrung verkehrslenkende und vor allem -entlastende Wirkungen zu erzielen, welche die Innen-
stadt fir FuRgdnger und Radfahrer deutlich aufwerten und die Qualitat des 6ffentlichen Raums und

die Lebensqualitat weiter anheben.

Das Untersuchungsgebiet flir das Innenstadtverkehrskonzept orientiert sich an den im VEP 2030
empfohlenen NetzmaBnahmen. Schwerpunkte der folgenden MaRnahmenuntersuchungen sind
die St. Johanner StralRe (Steckbrief D 5.2 des VEP), die ViktoriastraRe (Steckbrief G 1.4 des VEP), die
KaiserstralRe (Steckbrief G 1.1 des VEP), der Rathausplatz (Steckbrief G 1.2 des VEP) sowie die GroR-
herzog-Friedrich-Strale (Teil des allgemeinen Steckbriefes zur Aufwertung von Innenstadtstralen,
G2 des VEP).

Abbildung 2: Untersuchungsbereich des Innenstadtverkehrskonzeptes (rot-gestrichelte Linie), zu untersu-
chende Schwerp malnahmen (dunkelblau) und wichtige stadtebauliche Projete (gelb)
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3 Methodische Vorgehensweise

Fiir die weitere Konkretisierung des Innenstadtverkehrskonzepts wurde im Zuge der vorliegenden
Untersuchung zunachst eine detaillierte Ermittlung und Beschreibung der Ausgangssituation vor-
genommen. Des Weiteren wurde der Prognosenullfall aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2030 auf
Basis der zwischenzeitlichen Entwicklungen fortgeschrieben, um eine valide Grundlage fiir die zu-
kunftsorientierten Konzeptionen zu haben. Darauf aufbauend umfasste die eigentliche Erarbeitung

des Innenstadtverkehrskonzepts die drei Arbeitsschritte

e Untersuchung der Auswirkungen unterschiedlicher Netzvarianten auf die Verkehrsstrome
in der Innenstadt,
e Strafenraumkonzeption und

e Uberpriifung der verkehrstechnischen Machbarkeit der Konzeption,
die in einem iterativen Prozess bearbeitet wurden.

Die dabei eingesetzten Simulationshilfsmittel zur Untersuchung von Netzvarianten und zur Uber-

prifung der verkehrstechnischen Machbarkeiten werden im Folgenden kurz dargestellt.

3.1 Makroskopisches VISUM-Verkehrsnachfragemodell

Sowohl fir die Ermittlung der Verkehrsmengen im Prognosenullfall 2030 als auch fiir die Abschat-
zung der verkehrlichen Auswirkungen von Netzvarianten wurde das VISUM-
Verkehrsnachfragemodell der Landeshauptstadt Saarbriicken eingesetzt. Dieses Simulationsmodell
berechnet die Verkehrsnachfrage zwischen Teilrdumen innerhalb der Landeshauptstadt Saarbri-
cken sowie zu/von Teilrdumen im Umland differenziert nach soziodemographischen Gruppen, We-
gezwecken und Verkehrsmitteln. Weiterhin werden die Verkehrsstarken im Stralennetz sowie die
Fahrgastzahlen in den OPNV-Linien ermittelt. Eine ausfiihrliche Darstellung des Verkehrsnachfrage-
modells findet sich in R+T (2011).

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde das Verkehrsnachfragemodell im Innenstadtbe-

reich nochmals verfeinert und hinsichtlich seiner Datengrundlage aktualisiert.

Im Hinblick auf die Verwendung des Modells fiir kleinteilige verkehrliche Fragestellungen wurden
durch die Teilung von Verkehrszellen in der Innenstadt und im Bereich Alt-Saarbriicken insgesamt
20 zusatzliche Verkehrszellen erzeugt (vgl. Abbildung 3). Fiir diese neu geschnittenen Verkehrszel-
len mussten auch die Anbindungen neu gesetzt werden. Dabei wurden zunachst die ,,Bestandsan-

bindungen” erhalten und durch zusitzliche Anbindungen fiir den IV und OV ergénzt.
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14 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

Abbildung 3: Neue Verkehrszellstruktur im Innenstadtbereich

A
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die Aktualisierung der Datengrundlagen auf den Stand 2017 umfasste vor allem die Generierung

und Einspeisung aktueller Strukturdaten fir die einzelnen Verkehrszellen, wie

e Zahl der Einwohner differenziert nach soziodemographischen Personengruppen
e Erwerbstatige,- Arbeitsplatz- und Pendlerzahlen

e Arbeitsplatze und Verkaufsflache im Einzelhandel

e Schulstandorte und Schiilerzahlen

e Studierendenzahlen an den Hochschulstandorten

Dariiber hinaus wurden zwischenzeitliche Anderungen bei den Verkehrsnetzen nachvollzogen und

aktuelle Verkehrszdhlungsdaten (vgl. Kapitel 4.1) in das Modell eingespeist.

Das Verkehrsnachfragemodell wurde dann anhand der Zahldaten neu kalibriert, um eine best-
mogliche Anpassung der Modellwerte an die Zdhlwerte zu erreichen (vgl. Kapitel 4.1).

3.2 Mikroskopische VISSIM-Verkehrsflusssimulation

Zur Analyse des Verkehrsablaufs in der Saarbriicker Innenstadt wurde mithilfe der Software PTV-
VISSIM eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation des relevanten StralRennetzes aufgebaut (vgl.
Abbildung 4). Bericksichtigt wurden dabei Spurigkeiten, Vorfahrtsregelungen und Lichtsignalanla-

gen.

Hinsichtlich der Lichtsignalanlagen -Steuerungen wurden ausschlieRlich Festzeitprogramme in dem
Simulationsmodell implementiert. Da im Untersuchungsgebiet der Giberwiegende Teil der Lichtsig-

nalanlagen verkehrsabhadngig geschaltet ist, ist davon auszugehen, dass die ,realen” Kapazitaten
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des StraBennetzes (iber den modellierten Kapazitaten der Festzeitprogramme liegen. Die Simulati-
onsergebnisse liegen damit im Hinblick auf die Sicherstellung einer ausreichenden Leistungsfahig-
keit des StraRennetzes auf der ,,sicheren Seite”.

Abbildung 4: VISSIM-Modell Innenstadt Saarbriicken

Rea

Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Das erstellte VISSIM-Modell bildet in erster Linie den Kfz-Verkehr ab. Pkw- und Lkw-Verkehre wer-
den dabei auf der Basis der vorhandenen Zahldaten durch diverse Zufliisse am Rand und innerhalb
des Gebiets in das Netz eingespeist. Die Routenwahl durch das Untersuchungsgebiet erfolgt statisch
anhand von Verflechtungsbeziehungen, die aus den Zdhldaten abgeleitet bzw. aus dem Verkehrs-

modell enthommen wurden.

Der Linienbusverkehr sowie der Saarbahnverkehr werden mit den im Fahrplan verzeichneten Lini-
enverlaufe und Abfahrtszeiten in der Simulation abgebildet. Ein- und Ausriickerfahrten sind nicht
bericksichtigt.

Um die Simulationsgeschwindigkeit zu erhéhen, werden die Simulationen fiir die verschiedenen

Malnahmen nur fir die jeweils relevanten Teilbereiche durchgefiihrt.

Der FuB- und Radverkehr wird nur vereinfacht bei der Simulation berlicksichtigt, in dem bedingt
vertraglich signalisierte FuRganger- Radfurten mit einem pauschalen Aufkommen belegt sind, um
so die ,,stérende” Wirkung auf den Fahrzeugverkehr abzubilden. Der auf den Fahrbahnen verkeh-
rende Radverkehr wird aufgrund seines geringen Aufkommens bei der Simulation nur in Ausnah-

mefallen berlicksichtigt.
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Mit dem VISSIM-Modell werden die vormittagliche und die nachmittagliche Spitzenstunde simu-
liert. Die Simulationsdauer betragt 1 Stunde. Zusatzlich wird ein Vorlauf von 400 s und ein Nachlauf

von 200 s simuliert, um einen ausreichend gefiillten Netzzustand sicherzustellen.

Zur Beurteilung der Simulationsergebnisse sind Querschnittsmessungen, Fahrzeugreisezeit- und
Verlustzeitmessungen an diversen Querschnitt bzw. fiir die einzelnen Knotenstréme in das VISSIM-

Modell implementiert.

Verlustzeiten sind in PTV-VISSIM wie folgt definiert: , Die Verlustzeit eines Fahrzeugs beim Verlas-
sen einer Reisezeitmessung ergibt sich, indem die theoretische (ideale) Reisezeit von der tatsachli-
chen Reisezeit subtrahiert wird. Die theoretische Reisezeit ist die Reisezeit, die erreicht werden
konnte, wenn es keine anderen Fahrzeuge und/oder keine Signalsteuerungen oder andere Griinde
fiir Halte gdbe. Die Reduzierung der Geschwindigkeit in Langsamfahrbereichen wird nicht in der
Verlustzeit beriicksichtigt.” Hinsichtlich der Reise- bzw. Verlustzeiten bei OV-Fahrzeugen ist dariiber
hinaus zu beachten, dass die tatsichliche Reisezeit keine Fahrgastwechselzeiten von OV-
Fahrzeugen an Haltestellen enthalt. Bei der Verlustzeit beriicksichtigt wird aber der Zeitverlust
durch das Bremsen vor einer Haltestelle und/oder das anschlieRende Beschleunigen nach einer
Haltestelle (vgl. PTV-VISSIM 11 Handbuch , Verlustzeitmessungen in Listen anzeigen®).

Die mit PTV-VISSIM ermittelte mittlere Verlustzeit unterscheidet sich damit methodisch von dem
im HBS 2015 fiir Kreuzungen und Einmindungen verwendeten Qualitatskriterium der mittleren
Wartezeit. Wie Untersuchungen gezeigt haben, entsprechen sich simulierte mittlere Verlustzeiten
und berechnete mittlere Wartezeiten mit Ausnahme von hohen Auslastungen und starken zeitli-
chen Schwankungen jedoch relativ gut. Die Verlustzeiten liegen dabei z.T. etwas hoher, da bei ihnen
auch die Verluste durch Beschleunigungs- und Verzégerungsvorgange bericksichtigt werden. Die
Beurteilung der Verkehrsqualitat orientiert sich daher in der vorliegenden Untersuchung an den im
HBS 2015 definierten Grenzwerte fiir die mittlere Wartezeit (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Knotenpunkte mit Knotenpunkte ohne
Lichtsignalanlagen Lichtsignalanlagen
Qualitatsstufe Mittlere Verlustzeit [s] Mittlere Verlustzeit [s]

A <20 <10

B <35 <20

C <50 <30

D <70 <45

E >70 > 45

F

Quelle: GGR in Anlehnung nach FGSV (2015), S4-9 und S5-5

Bei den in der vorliegenden Untersuchung ermittelten Verlustzeiten ist allerdings zu bericksichti-
gen, dass z.T. Verlustzeiten auf Routen tiber mehrere Knotenpunkte ermittelt werden. Gerade bei
eng benachbarten und ggf. auch signaltechnisch verknipften Knotenpunkten stellt dies eine we-

sentlich realitdatsnahere Betrachtung dar als die vorwiegend einzelknotenorientierte Betrachtung
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des HBS. Die oben angefiihrten Grenzwerte flir mittlere Verlustzeiten kénnen in diesen Fallen je-
doch nicht uneingeschrankt angewendet werden, da bei der Betrachtung mehrerer Knoten ein dop-
peltes Halten von Fahrzeugen auf einzelnen Stromen kaum vermeidbar ist. Die entsprechenden

Messstrecken sind daher bei der Darstellung der ermittelten Verlustzeiten gekennzeichnet.

Auch fir signalisierte Kreisverkehre mit mehr als 4 Knotenarmen kann ein Rothalt im Kreis zumin-
dest auf einzelnen, meist schwéacher belasteten Stromen zugunsten der Gesamtleistungsfahigkeit

des Knotens kaum verhindert werden kann.

Im Hinblick auf die Zahl der erforderlichen Simulationsldufe geben die FGSV-Hinweise zur mikro-
skopischen Verkehrsflusssimulation ein Berechnungsverfahren vor, mit dem die Anzahl der Simula-
tionslaufe aus der Streuung, dem gewiinschten Konfidenzintervall und dem angestrebten Signifi-
kanzniveau bestimmt werden kann. Fir die vorliegende Untersuchung wird ein Signifikanzniveau
von 95 % angesetzt. Das gewiinschte Konfidenzintervall wird dagegen nicht einheitlich festgelegt,
da im Hinblick auf die Beurteilung der verkehrstechnischen Machbarkeit von Malnahmen bei ge-
ringen Verlustzeiten hohere Konfidenzintervalle vertretbar erscheinen als bei Verlustzeiten, die sich
im Bereich der HBS-Grenzwerte bewegen.

Bei den Simulationen der einzelnen Planfille wurden daher nur fir Messstrecken mit , kritischen”
Verlustzeiten vor dem Hintergrund der jeweiligen Standardabweichung der mittleren Verlustzeiten
die erforderliche Zahl der Simulationsldaufe ermittelt, um mit einer entsprechend hohen Sicherheit
nur vertretbare Abweichungen zu gewahrleisten. Zur Beurteilung der statistischen Sicherheit der
Ergebnisse sind im Anhang neben den mittleren Verlustzeiten auch die zugehorigen Standardab-

weichungen fiir die einzelnen gemessenen Strome dokumentiert.

Generell wurden fir alle Planfédlle mindestens 20 Simulationslaufe durchgefiihrt, womit auch bei
einer relativ hohen Standardabweichung von 10 s mit 95 %-Sicherheit die ermittelte Verlustzeit in

einem Konfidenzintervall von unter +/-5 s liegt.
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4 Ausgangssituation

4.1 Verkehrserhebungen und Analysefall

Im August 2017 wurden umfangreiche Verkehrszahlungen im Innenstadtbereich der Landeshaupt-
stadt durchgefiihrt. Die Zahlungen dienten dazu, das bestehende Verkehrsmodell der Stadt Saar-
briicken zu verfeinern und aktuelle Verkehrsdaten zu hinterlegen. Im Januar 2018 erfolgten weitere
Zihlungen in Alt-Saarbriicken.!

Gezahlt wurden die Spitzenstundenbereiche 6:30 Uhr bis 8:30 Uhr sowie 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr,
da fir die weiteren Mikrosimulationen des Innenstadtverkehrsmodells vor allem die Berufsver-
kehrsspitzen im StraBennetz entscheidend sind. Der Knoten Roonstrale/HeuduckstraRe/Stengel-
stralle wurde zudem (iber 24 Stunden gezahlt, sodass eine fir die Innenstadt Saarbriicken spezifi-
sche Ganglinie ermittelt werden konnte. Diese Ganglinie wurde herangezogen, um fiir alle weiteren

gezahlten Knoten den DTVw (durchschnittlicher taglicher Verkehr an Werktagen) zu berechnen.

Die folgende Karte zeigt die Kreuzungen, an denen gezahlt wurde:

Abbildung 5: Zahlstellenkarte
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Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die hochgerechneten und in das Verkehrsmodell hinterlegten DTVw-Werte sind richtungsbezogen
in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

1 Im Innenstadtbereich wurden Kreuzungen am 24., 29., 30. sowie 31. August 2018 gezihlt. Die Erhebungen in

Alt-Saarbricken erfolgten am 23. und 24. Januar 2018.

Planersocietat | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

19

Abbildung 6: Richtungsbezogene Verkehrsstarken aus der Verkehrserhebung
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Auf Basis der dargestellten Zahlergebnisse wurde das letztmalig im Rahmen des Verkehrsentwick-

lungsplans aktualisierte Verkehrsmodell neu kalibriert. Hierzu wurden vor allem Abbiegewider-

stande, aber in Einzelfdllen auch Streckentypen, Streckenkapazitaten und Streckengeschwindigkei-

ten so angepasst, dass eine gréRtmogliche Ubereinstimmung zwischen Modell- und Zahlwerten vor

allem im Innenstadtbereich erreicht wurde. Die vorgenommenen Anpassungen sind in einem ei-

genstandigen Bericht dokumentiert. Als Ergebnis liegt der nachfolgend dargestellte, kalibrierte Ana-

lysefall 2017 vor:

Abbildung 7: Verkehrsstarken im Analysefall 2017 aus dem Verkehrsmodell [Kfz/24h]
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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4.2 Situation des Straflennetzes

Die Innenstadt Saarbriickens ist (iber ein dichtes Strafennetz erschlossen, das sowohl eine schnelle
Anbindung zur Stadtautobahn A 620 und weiteren (iberortlichen Verkehrsachsen (u.a. A1, A8) her-
stellt sowie die Innenstadt und wichtige Ziele (z.B. die Parkhaus- und Parkplatzstandorte) er-
schlief3t.

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken

Probleme zeigen sich durch die jahrzehntelange Ausbildung Saarbriickens als autogerechte Stadt
bis in die 1990er Jahre (seitdem versucht die Stadt verstarkt, die Alternativen zum Auto zu starken
und die Verkehrsmengen vor allem in der Innenstadt zu reduzieren). Aus dieser Forderung des Au-
toverkehrs resultieren aber auch heute noch hohe Kfz-Verkehrsmengen, die insbesondere in den
Berufsverkehrsspitzen morgens und nachmittags zu Kapazitdtsengpdssen im StraRennetz fihren.
Besondere Leistungsfahigkeitsprobleme entstehen in der St. Johanner StraRe zwischen Hauptbahn-
hof und Trierer StralRe. Neben den Verkehrsmengen erzeugt das dichte und komplexe innerstadti-
sche StraRennetz vor allem fiir Ortsfremde Orientierungsprobleme im Stralennetz sowie an den

teilweise flachenintensiven Knotenpunkten.

Die Dominanz des Autoverkehrs resultiert weiterhin in autoorientiert gestalten StraBenrdumen und
Uberpragt auch ehemalige Stadtplatze. So ist der Rathausplatz derzeit vielmehr ein Verkehrskno-
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tenpunkt als ein reprasentativer und attraktiver Stadtplatz. Fiir andere Verkehrsteilnehmer verblei-
ben entlang der Kfz-Hauptverkehrsachsen oftmals keine Flachen oder nur Restflachen. Die Wohn-
umfeldqualitaten und stadtebaulichen Qualitaten sind gering.

4.3 Situation des FuR- und Radverkehrs

Der VEP 2030 beinhaltet umfassende Analysen zur Situation des FuR- und Radverkehrs, die an die-
ser Stelle kurz zusammengefiihrt werden. Wenngleich in den letzten Jahren MalBnahmen zur Ver-
besserung der Ful3- und Radwegeverbindungen umgesetzt wurden - u.a. auf der Dudweilerstralle,
der Lebacher StraRe, der EisenbahnstralRe oder im Zuge des umfassenden Umbaus der Wilhelm-
Heinrich-Briicke - sind die Analysen des VEP 2030 noch aktuell.

Die Ausrichtung auf den Autoverkehr fiihrt bei den begrenzt verfliigbaren Flachen der innerstadti-
schen Strallenrdume zwangslaufig zu einer Einschrankung der Bewegungsflachen fir FuRganger
und Radfahrer, die teilweise keine oder nur Restflachen im Seitenraum zur Verfiigung haben. In der
Folge entstehen Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern (u.a. FuBgangern und Radfahrern)
vor allem dann, wenn keine separaten Radverkehrsinfrastrukturen vorhanden sind (z.B. in der Kai-

serstralSe, der GrolRherzog-Friedrich-StraRe, der ViktoriastralRe oder der St. Johanner Stralie).

Fiir FuBganger und Radfahrer erzeugen die HauptverkehrsstralRenziige erhebliche Trennwirkungen.
Das betrifft nicht nur groBe Knotenpunkte wie den Knotenpunkt unter der Westspange oder den
Ludwigsbergkreisel, sondern auch weniger groRe Kreuzungen wie ViktoriastraRe/Kaiserstralle oder
KaiserstraRe/DudweilerstralRe. Hier fehlen fiir Radfahrer Aufstellbereiche, separate Signalisierun-
gen sowie Fihrungselemente Uber die Kreuzungen. Zwischen den Kreuzungen fehlen dariber hin-
aus weitere Querungsbereiche fur FuRganger und ggf. Radfahrer (u.a. in der Viktoriastrale und der
Dudweilerstralle). Die Trennwirkungen verstarken sich in den Stralenziigen mit begleitender
Saarbahntrasse (KaiserstraRe, GroBherzog-Friedrich-StraRe).

Entsprechend des VEP 2030 fehlen deutliche und hierarchisch abgestimmte Netze fiir den FuB- und
Radverkehr in der Innenstadt sowie mit Anbindung an die weiteren Stadtbereiche/-teile:

=  Flr Radfahrer ist eine Nord-Slid-Achse lber die DudweilerstralRe grundsatzlich vorhanden,
ein weiterer Ausbau als Teil eines Radschnellweges (St. Ingbert - Universitat des Saarlandes
— Volklingen) ist geplant. Es fehlt eine Ost-West-Achse durch die Innenstadt als schnelle
Umfahrung der BahnhofstraRe (FuRgangerzone), zur ErschlieBung des Bahnhofs und zur
Verbindung in die 6stlichen und westlichen Stadtbereiche. Zwar haben die Leinpfade in Ost-
West-Richtung ebenfalls Verbindungsqualitaten. lhre ErschlieBungsfunktion fiir die zent-
rale Innenstadt ist aber derzeit gering und zudem weisen sie in der Infrastruktur noch Li-
cken und Infrastrukturdefizite auf. Fir die Leinpfade sind aber Verbesserungen geplant und
vereinzelt schon umgesetzt, die auch eine bessere Verbindung zum innerstadtischen Rad-
verkehrsnetz beinhalten (werden).

=  Flr FuBganger fehlen attraktive Wegeachsen als Zubringer zur FuRgangerzone bzw. in Rich-
tung St. Johanner Markt sowie Verbindungen in umliegende Wohnquartiere und nach Alt-

Saarbriicken.
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Neben den funktionalen Defiziten der Strallenrdaume fiir FuBganger und Radfahrer weisen die Stra-
Renrdume qualitative Mangel auf. Bereits im nahen Umfeld der FuBgdngerzone fillt in der Kaiser-
stralle die optische und stadtebauliche Qualitdt deutlich ab. Ebenso wie in der Dudweilerstralle,
der GroBherzog-Friedrich-StraRe oder der ViktoriastralRe fehlen attraktive Elemente wie Straflen-
begleitgriin oder ggf. Verweilmoglichkeiten. Der Rathausplatz ist aufgrund seiner derzeitigen Funk-
tion als Verkehrsnotenpunkt und der Zerschneidung durch Verkehrsachsen kaum noch als stadti-
scher Platz wahrnehmbar und weist nur noch in Randbereichen geringfligige Aufenthaltsqualitdten

auf. Die Kfz-Verkehrsmengen flihren dariber hinaus zu Larm- und Schadstoffemissionen.

4.4 Ziele fiir die MaBnahmenentwicklung

Im vorliegenden Innenstadtverkehrskonzept sollen die innenstadtbezogenen Mallnahmenempfeh-
lungen des VEP 2030 auf Machbarkeit Gberprift und ggf. Alternativen einbezogen werden. Dazu
gehort die Machbarkeit der MaRnahmen, auch ohne die Voraussetzung einer ,kleinen Innenstadt-

umfahrung”.
Im Wesentlichen stehen fir das Innenstadtverkehrskonzept folgende Ziele im Vordergrund:

= Schaffung hervorgehobener Achsen fiir den Radverkehr durch die Innenstadt, in erster Li-
nie Konkretisierung des Zielnetzes des VEP 2030 fiir den Innenstadtbereich (siehe Abbil-
dung 9) und Realisierung einer Ost-West-Verbindung entsprechend einer ,Radverkehrs-
achse nordlich der Saar”

= Vernetzung der zentralen FuRgangerbereiche mit umliegenden Zielen (Bahnhof, Rathaus-
platz) sowie Wohnquartieren (insb. Nauwieser Viertel)

=  Minderung der Trennwirkung von StralRen und der Konflikte zwischen den Verkehrsteilneh-
mern und Erhéhung der Verkehrssicherheit

= Rickgewinnung der stadtebaulichen Qualitaten sowie der Aufenthaltsqualitdten des of-
fentlichen Raumes, als Voraussetzung hierfiir Entlastung zentraler Innenstadtbereiche vom
Kfz-Verkehr

= Sicherstellung der Erreichbarkeit der Innenstadt mit ihren Zielen (z.B. Parkhauser/Park-
platze) mit allen Verkehrsmitteln und Verbesserung der Orientierbarkeit, Verbesserung der
Erreichbarkeiten insbesondere flr FuBganger und Radfahrer

= Beachtung der notwendigen Verkehrsqualitdt der Saarbahn und Vermeidung von Beein-

trachtigungen

Insgesamt kniipfen diese Ziele an das Leitziel des VEP 2030 an, um die Lebensqualitat in Saarbri-
cken zu erh6hen und die Innenstadt als Wohn-, Handels- und Freizeitstandort deutlich zu attrakti-
vieren. Dabei miissen Wechselwirkungen und auch Zielkonflikte mit aktuellen Entwicklungen und
Planungen (vor allem Stddtebauliches Modellvorhaben Messe-, Kongress-, Kulturzentrum sowie

Entwicklung auf dem Geldnde Alte Post) einbezogen werden.

Planersocietat | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 23

-
-

Abbildung 9: Zielnetz des VEP 2030 - Innenstadtbereich — aktuellster Stand siehe Abbildung 13
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5 Prognose 2030

Da die Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbriicken in den ver-
gangenen Jahren deutlich positiver verlief als bei der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans
angenommen wurde, ist flir die vorliegende detaillierte Untersuchung zum Innenstadtverkehrskon-

zept eine Aktualisierung des Prognosenullfalls 2030 erforderlich.
Hierflr sind Annahmen zur zukiinftigen Entwicklung in den folgenden Bereichen zu definieren:

e Bevolkerungsentwicklung

e  Wirtschafts-, Arbeitsplatz- und Pendlerentwicklung

e Einzelhandelsentwicklung

e Schulentwicklungsplanung

e Sonstige Standortentwicklungen

e Entwicklung der Verfligbarkeit von Mobilitatswerkzeugen
(Pkw-Bestand, Fahrradbesitz etc.)

e Entwicklung der Mobilitatskosten

e Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebots

Die getroffenen Annahmen zu den Entwicklungen in diesen Bereichen sind in einem eigenstandigen
Bericht dokumentiert. Im Folgenden werden daher nur die wesentlichen Annahmen in Kurzform

dargestellt.

Bevélkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbriicken

Im Hinblick auf die zukiinftige Bevolkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbriicken lie-
gen seit der Erarbeitung des Prognosenullfalls des Verkehrsentwicklungsplans 2030 keine neuen
Prognosen vor. Die zwischenzeitliche reale Entwicklung der Einwohnerzahl tGbertrifft jedoch erheb-
lich die bisherigen Prognosen und Annahmen in den VEP-Szenarien (vgl. Abbildung 10). Eine Ursa-
che hierfiir ist in dem Fliichtlingszuzug in den Jahren 2015 bis 2017 zu sehen. Fir die Zukunft ist wie
die Entwicklung im Jahr 2018 bereits zeigt und in Ubereinstimmung mit aktuellen Bevélkerungs-
prognosen des Statistischen Bundesamtes sowie anderer Bundeslander davon auszugehen, dass
der Fliichtlingszuzug wieder deutlich zuriickgehen wird und die Bevélkerungsentwicklung auf ihren
vorherigen Pfad zurlckkehrt.

Fiir die Aktualisierung des Prognosenullfalls wird dem entsprechend angenommen, dass sich die
Bevolkerungszahl in der Landeshauptstadt Saarbriicken entsprechend dem ,,Oberen Szenario” des
Verkehrsentwicklungsplans 2030 entwickeln wird. Dies bedeutet, dass die Einwohnerzahl bis 2030
auf 185.000 Personen ansteigen wird, entsprechend einem Anstieg von 1.200 Personen bzw. +1 %

gegenliber dem Stand Ende 2017.
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Abbildung 10: Reale Entwicklung und Prognosen der Bevolkerung in Saarbriicken

Bevolkerungsprognosen LH Saarbriicken im Vergleich
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Quelle: Planersocietdt auf Basis von Daten der LH Saarbriicken, Statistisches Amt Saarland (2010), Bertels-
mann Stiftung (2015) sowie Quaestio (2015)

Ausgehend von der dargestellten Annahme zur zukiinftigen Bevolkerungsentwicklung auf der ge-
samtstadtischen Ebene sind flir das Verkehrsmodell weitergehende Annahmen zur Entwicklung in
den einzelnen Verkehrszellen in der Landeshauptstadt Saarbriicken zu treffen. Diese Daten wurden
— analog zur Vorgehensweise beim Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplan — in einem
mehrstufigen Verfahren unter Beriicksichtigung des Bevoélkerungsstands zum 31.12.2017 in den
Verkehrszellen sowie den Einschdtzungen des Stadtplanungsamtes zu den Entwicklungen im Be-
reich Wohnen und den aktuellen Stand der bekannten bzw. geplanten Neubauvorhaben ermittelt.

Entwicklung der Bevélkerung und der Einpendler im Umland / Einzugsgebiet

Da im Vergleich zum Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplans 2030 keine aktuelleren Prog-
nosen zur Bevolkerungsentwicklung im Saarbriicker Umland bzw. Pendlereinzugsbereich vorlagen,
wurden bzgl. der Bevolkerungsentwicklung in einem ersten Schritt die raumlich differenzierten An-
nahmen aus dem VEP libernommen. In einem zweiten Berechnungsschritt wurde ein Randsum-
menabgleich mit den in Kapitel im Weiteren definierten Arbeitsplatz- und Einpendlerzahlen (s. u.)
vorgenommen. Des Weiteren wurden die Bildungseinpendler pauschal mit dem Faktor 1,05 und die
Einkaufseinpendler mit dem Faktor 1,1 hochgerechnet, um damit die aus den Schrumpfungspro-
zessen im Umland resultierende Konzentrationen von Bildungs- und Einkaufspendlerstrémen auf

das Oberzentrum Saarbriicken abzubilden.

Entwicklung der Arbeitsplatzzahl in der Stadt Saarbriicken insgesamt

Im Oberen Szenario des Verkehrsentwicklungsplan 2030 wurde von einer Zunahme der Zahl der
Arbeitsplatze in Saarbriicken bis zum Jahr 2030 auf ca. 153.500 ausgegangen. Dieser Wert wurde
bereits bis zum Jahr 2017 mit 156.086 Arbeitsplatzen deutlich Gberschritten.
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Entsprechend den getroffenen Annahmen zur Bevolkerungsentwicklung im vorangegangenen Ka-
pitel wird auch die Zahl der Arbeitsplatze in Saarbriicken in Anlehnung an das ,Oberen Szenario”
des VEP fortgeschrieben. Damit wird dem neuen Prognosenullfall das folgende Mengengerist an

Arbeitsplatz- und Pendlerzahlen in Bezug auf die Landeshauptstadt Saarbriicken zugrunde gelegt.

Tabelle 2: Fortschreibung der Arbeitsplatzzahlen der in der LH Saarbriicken wohnenden Erwerbstatigen

Analysefall Prognosenull- Veranderung Veranderung
Arbeitsplatze der ... 2017 fall 2030 absolut relativ
Erwerbstatigen mit 85.097 88.499 +3.402 +4,0 %
Wohnort in der
LH Saarbriicken
... davon 56.499 58.296 +1.797 +3,2%
Binnenpendler
... davon Auspendler 28.597 30.203 +1.606 +5,6 %
Einpendler Arbeit nach 99.596 102.703 +3.107 +3,1%
Saarbriicken
Summe Arbeitsplatze 156.095 161.000 +4.905 +3,1%
in der LH Saarbriicken

Quelle: Planersocietat

Kleinrdumige Entwicklung der Arbeitsplatzverteilung

Die oben dargestellten Annahmen und Mengengeruste treffen nur Aussagen zur Entwicklung der
Arbeitsplatzzahlen auf der gesamtstadtischen Ebene. Fir die Verkehrsnachfrageberechnungen sind
jedoch Annahmen zur Entwicklung in den einzelnen Verkehrszellen in der Landeshauptstadt Saar-
bricken zu treffen. Diese Daten wurden in einem mehrstufigen Verfahren unter Berlicksichtigung
der definierten Arbeitsplatz- bzw. Auspendlerzahlen in Saarbriicken und den Umlandzellen sowie
den geplanten Entwicklungsflachen bzw. —gebieten fiir Gewerbe-, Biiro- und Einzelhandelsnutzun-
gen und aktuellen Informationen des Stadtplanungsamts zu Standortentwicklungen in den Berei-
chen Gewerbe/Dienstleistung sowie soziale Infrastruktur generiert.

Einzelhandelsentwicklung
Die fur den Prognosenullfall relevanten Standortentwicklungen im Einzelhandel wurden vom Stadt-
planungsamt benannt. Beriicksichtigt wurden Entwicklungen in den Bereichen:

e Romerstadt/Osthafen
e Saarbasar
e Brebacher Ohr

e Nahversorgung in Scheidt und Rockershausen

Entwicklungen im Bereich Kita und Schule

Entsprechend der Vorgehensweise beim Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplans 2030
wurde — auch in Ermangelung anderweitiger Informationen — von weitgehend konstanten Stand-
ortstrukturen im Schulbereich (Grundschule, weiterfiihrende Schulen, Berufsschulen) in der Stadt

Saarbriicken ausgegangen. Die kaum vermeidbaren Standortverdanderungen im Umland und die
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Konzentration unter anderem auch auf Standorte in der Stadt Saarbriicken wurden Uber entspre-
chende Steigerungen bei den ,,Einpendlern Bildung” berlicksichtigt. Darliber hinaus wurden bei der
Aktualisierung des Prognosenullfall 2030 vom Stadtplanungsamt benannten Veranderungen bei

einzelnen Kita- und Schulstandorten bericksichtigt

Entwicklung der Hochschulen

Im Hinblick auf die Entwicklung der Hochschulen in der Landeshauptstadt Saarbriicken wurden bei
der Aktualisierung des Prognosenullfalls die Verlegungen von Standorten der Hochschule fir Tech-
nik und Wirtschaft des Saarlandes von Gottelborn und Rastpfuhl an den Campus Alt-Saarbriicken

bericksichtigt.

Sonstige Standortentwicklungen

Sonstige Verdnderungen von Standorten wie bspw. Freizeiteinrichtungen sind nicht absehbar und
wurden daher — entsprechend der Vorgehensweise beim Verkehrsentwicklungsplan —bei der Aktu-
alisierung des Prognosenullfall nicht beriicksichtigt.

Entwicklung der Verfiigbarkeit von Mobilitdtswerkzeugen und der Mobilitéitskosten
Entsprechend der Vorgehensweise beim Verkehrsentwicklungsplan wurden hinsichtlich der Pkw-
Verfligbarkeiten und der Mobilitdatskosten keine Verdanderungen der Modellparameter gegeniber

dem Analysefall vorgenommen.

Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrsangebote

Hinsichtlich der Entwicklung des StraRennetzes und des OPNV-Angebotes wurde vor allem die ent-
sprechenden Annahmen aus dem Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplans 2030 Gbernom-
men. Dariiber hinaus wurde lediglich die Offnung des Linksabbiegers vom Ludwigskreisel in die Trie-
rer StralRe berlicksichtigt. Weitere Anpassungen wurden nicht vorgenommen, da entsprechende

Anderungen in den Netzen nicht absehbar sind bzw. noch nicht ausreichend konkretisiert sind.

Entwicklung der Fernverkehre
Die im Verkehrsentwicklungsplan angenommenen Steigerungsraten fir die Fernverkehre bis zum
Jahr 2030 wurden — in Ermangelung neuerer Prognosen — auch fiir die Aktualisierung des Progno-

senullfalls beibehalten:

e Quell- und Zielverkehr im Giterverkehr (Lkw) auf der StralRe: +11 %
e Durchgangsverkehr mit Pkw auf der Stralle: +15 %

e Durchgangsverkehr im Giterverkehr (Lkw) auf der Stralle: +30 %

Die Entwicklung des Quell- und Zielverkehrs mit Pkw wird bereits durch die getroffenen Annahmen

zur Entwicklung der abgebildet.
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Verkehrsstérken aktualisierter Prognosenulifall 2030
Im Ergebnis zeigen sich die folgenden Absolutbelastungen im Prognosenullifall 2030:

Abbildung 11: Absolutbelastung Kfz- Ganztag im Prognosenullfall
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 12: leferenzbelastung Kfz-Ganztag Prognosenullfall vs. . Analysefall
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Gegeniliber dem Analysefall 2017 ergeben sich deutliche Veranderungen vor allem zwischen Bur-
bach und der Stadtautobahn, sowie lokal durch die Offnung des Linksabbiegers vom Ludwigsberg-
kreisel in die Trierer StraRRe und die weitere Entwicklung des Eurobahnhofs.

Weiterhin ergibt sich eine Verlagerung von der BetzenstraRe — DudweilerstralRe auf die Viktoria-
stralle — Richard-Wagner-StraRe. Dieses Ergebnis ist jedoch nur eingeschrankt belastbar, da es aus
einem Modelleffekt resultiert, der zu einer groRflachigen Verlagerung gesamter Strome bei mini-
maler Anpassung der Widerstandsparameter fiihrt. Bei den nachfolgenden Planfallberechnungen
im Rahmen der MalRnahmenkonzeption wird dieser Modelleffekt durch Sensitivitatsprifungen ge-

prift und bei der Bewertung der Modellergebnisse beriicksichtigt.
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6 MaRnahmenkonzept

6.1 Rad- und FuRBverkehrsnetz

Wie in Kapitel 4.2 dargestellt, ist die Herstellung direkter, sicherer und attraktiver Wege fiir Rad-
fahrer und FuBganger eine besondere Notwendigkeit in der Innenstadt. Wahrend es fiir die Wege
der FuRganger vor allem darum geht, diese qualitativ aufzuwerten, Aufenthalts- und stadtebauliche
Qualitaten zu erhdhen, ist fir Radfahrer nicht nur die Qualifizierung bestehender Wege, sondern

auch die Schaffung neuer Wege durch Netzllickenschliisse notwendig.

Die MalRnahmenempfehlungen des VEP 2030 fiir den Rad- und FulBverkehr (siehe VEP 2030, Hand-
lungsfelder Radverkehr (B) sowie Fullverkehr (A) im Innenstadtbereich) wurden geprift und wei-
terentwickelt. Kernelement ist dabei die Konkretisierung des Radverkehrsnetzes sowie die Entwick-
lung eines attraktiven FuBwegenetzes mit Flanierrouten. Die Netzkonkretisierung bzw. -konzeption
wurde iterativ mit den MalBnahmenkonzepten fiir die StraRenrdume (siehe Kapitel 6.2 bis 6.6) ent-

wickelt.

6.1.1 Radverkehrsnetz

Das Radverkehrsnetz aus dem VEP 2030 wurde fir die Innenstadt tGberprift und in Teilen weiter-
entwickelt. Das Radverkehrsnetz bildet einen Zielzustand ab, der auch Radverkehrsrouten beinhal-
tet, die derzeit noch nicht radfahrerfreundlich gestaltet sind. Auf Grundlage des Radverkehrsnetzes

sollen attraktive und sichere Radverkehrsinfrastrukturen ausgebildet werden.

Zur zielgerichteten Lenkung von MaRnahmen stuft das Radverkehrsnetz fur die Innenstadt, ange-

lehnt an den VEP 2030, Verbindungen grundsétzlich in unterschiedliche Hierarchien ab:

= Radhauptverbindungen haben eine gesamtstadtische und stadtteilverbindende Bedeutung
= Radverbindungen verdichten das Radverkehrsnetz auf Stadtteil- und Quartiersebene

= Radanbindungen ergdnzen das Radverkehrsnetz im Nahbereich

Aufbauend auf den MaRBnahmen des VEP 2030 wurde der Verlauf einer ,Radverkehrsachse nérd-
lich der Saar” gepriift (siehe VEP 2030, Steckbrief B 3.1) und in Teilen angepasst. Sie soll als attrak-
tive Ost-West-Verbindung durch die Innenstadt und mit Anbindung an die Stadtteile ausgebaut
werden. Anknipfungspunkte im Untersuchungsbereich des Innenstadtverkehrskonzeptes sind die
St. Johanner StraRRe sowie die Mainzer StralRe. Das Ziel einer hochwertigen Radverkehrsachse wurde
in den StraBenraumentwiirfen (siehe Kapitel 6.2 bis 6.6) berlicksichtigt und mit den weiteren Nut-

zungsanspriichen abgewogen. So wird

= entlang der St. Johanner Stralle eine beidseitige Radverkehrsinfrastruktur einbezogen
(siehe Kapitel 6.2),

= in der Kaiserstralle eine Umverteilung der StraBenraumflachen mit einer attraktiven Rad-
verkehrsachse vorgesehen (siehe Kapitel 6.3),

= fiir die ViktoriastraRe eine beidseitige Radverkehrsinfrastruktur empfohlen (siehe 6.4),
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die Radverkehrsfiihrung bei einer autofreien Gestaltung des Rathausplatzes berticksichtigt
(siehe Kapitel 6.5) sowie

fir die GroBherzog-Friedrich-Stralle eine verkehrsberuhigte Gestaltung in Form eines ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereichs empfohlen (siehe Kapitel 6.6), die flir Radfahrer zwi-
schen der BleichstraBe (hier Ausbau der Schutz- bzw. Radfahrstreifen) und dem Rathaus-

platz eine komfortable Umfahrung des St. Johanner Marktes ermaoglicht.

Daruber hinaus beinhaltet der VEP 2030 entlang der Leinpfade Radkomfortrouten, die sowohl eine

stadtteilverbindende als auch stadtgrenzeniiberschreitende Funktion haben sollen und demen-

sprechend hinsichtlich Wegebreiten und ihrer Anbindung an das weitere Radverkehrsnetz opti-

miert werden mussen. Zur Anbindung der Universitat des Saarlandes an die Innenstadt und weiter

bis Volklingen bestehen basierend auf dem VEP 2030 Bestrebungen fiir einen Radschnellweg bzw.

eine Radschnellverbindung.

Das Radverkehrsnetz aus dem VEP 2030 wurde auBerdem weiterentwickelt, indem Routen erganzt

und auch die Netzhierarchien in Einzelfallen angepasst wurden. Im Wesentlichen:

Berlicksichtigung der Fahrradzone Nauwieser Viertel als neues ,Rickgrat” des Radver-
kehrsnetzes

Aufnahme einer Radhauptverbindung als Umfahrung der StephanstraSe nordlich des Rat-
hausplatzes durch Nutzung von Teilen der Fahrradzone (CecilienstraRe, JohannisstraRe)
Abstufung der Radhauptroute Bahnhofstrale/FuRgangerzone zur Radanbindung, da mit
der ,,Radverkehrsachse nordlich der Saar” eine schnellere und attraktivere Verbindung her-
gestellt werden soll

Bericksichtigung der Planungen fiir den Standort Messe- und Kongresszentrum

Das Radverkehrsnetz ist in Abbildung 13 dargestellt.
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Abbildung 13: Radverkehrsnetz des Innenstadtverkehrskonzeptes
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Rad-Fiihrungskonzept Innenstadt
Aufbauend auf dem Radverkehrsnetz fiir die Innenstadt wurden Empfehlungen zur Ausgestaltung
der Radverkehrsinfrastruktur auf den Routen entwickelt.

Fur die ,Radverkehrsachse nordlich der Saar”“ werden folgende MaRnahmen/Veranderungen emp-

fohlen:

= beidseitige Radfahrstreifen entlang der St. Johanner StraRe (Knotenpunkt Westspange bis
Trierer StraRe), radfahrergerechte Anpassung der Knotenpunkte und Anbindung an den
Litzelbachtunnel (siehe Kapitel 6.2)

=  Umnutzung und Umbau der Kfz-Fahrspuren in der KaiserstraRe fiir Aufenthaltsqualitaten,
FulRganger und Radverkehr (als breiter, gemeinsamer Geh- und Radweg) sowie radfahrer-
gerechte Gestaltung der Knotenpunkte mit der Ursulinen-/Viktoriastrale mit Anbindung an
den Hauptbahnhof sowie mit der Dudweilerstrae mit Anbindung an die CecilienstraRe

= Nutzung der Fahrradzone Nauwieser Viertel in der CecilienstraBe sowie JohannisstraRe als
Alternative zur Stephanstralle, welche auch bei den zukiinftigen Kfz-Verkehrsmengen nicht
radfahrergerecht gestaltet werden kann

= Flhrung des Radverkehrs {iber einen autofreien Rathausplatz mittels weicher Leitele-
mente/Pflasterungen/Markierungen (siehe Kapitel 6.5)

= Ausbildung der GroRherzog-Friedrich-StraRe als Mischverkehrsflache, sodass sie zwischen
Rathausplatz und Bleichstralle von Radfahrern in beide Richtungen sicher befahrbar wird
(siehe Kapitel 6.6)

=  Ausbau und teils Verbreiterung der Schutz- und Radfahrstreifen in der Bleichstrafle und
radfahrerfreundliche Gestaltung des Knotenpunktes BleichstraBe/Mainzer StralRe im Zu-

sammenhang mit der geplanten Ausweitung der FuRgangerzone St. Johanner Markt
Weitere bedeutende MalRnahmenempfehlungen umfassen unter anderem

= den Umbau der Viktoriastralle mit beidseitigen Radinfrastrukturen, um die wichtige Netz-
licke zwischen EisenbahnstraRe/Alt-Saarbriicken bis Ursulinenstrale bzw. in Richtung
Bahnhof zu schlieRen (siehe Kapitel 6.4),

= den weiteren radfahrergerechten Ausbau der DudweilerstralRe durch (mindestens) Schutz-
streifen nordlich der BrauerstraRe,

= die Ausbildung von Schutzstreifen in der Richard-Wagner-StraRe,

= die Prifung der Moglichkeiten, in der GrolBherzog-Friedrich-StraRRe Ostlich der Bleichstralle
eine Radverkehrsinfrastruktur in Gegenrichtung der EinbahnstraRe einzurichten (siehe Ka-
pitel 6.6),

= die Prifung der Verbesserungsmaéglichkeiten der Radinfrastruktur Am Stadtgraben/Schil-
lerplatz (bspw. Herstellung weiterer und Verbreiterung bestehender Radfahrstreifen)

= die Anbindung des moglichen Messe- und Kongressstandortes tiber die HafenstralRe.

= Darliber hinaus wird der St. Johanner Markt sowie die gesamte Innenstadt zukiinftig noch
besser mit dem slidlichen Saarufer verbunden: Fir die Alte Briicke ist eine Sanierung ge-
plant, fir den sog. ,Kummersteg“ liber die Autobahn eine Verbreiterung bzw. eine breitere
Briickenkonstruktion. Die beiden Briickenkdpfe der Alten Briicke sollen genauso wie die

Briicke selbst gestalterisch aufgewertet werden.
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Grundsatzlich sind die Radverkehrsanlagen entsprechend der Empfehlungen fir Radverkehrsanla-
gen der Forschungsgesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) zu gestalten. Hierbei sind
die Regelbreiten von Radverkehrsanlagen anzuwenden. Radverkehrsanlagen sollten nur in Ausnah-
mefallen auf die Mindestbreiten beschrankt werden, wenn trotz sorgsamer Abwagung der Radver-
kehrsbelange mit den weiteren Strallenraumanspriichen keine Mdoglichkeiten fir die Regelbreiten
bestehen.

Die MalRnahmenempfehlungen sind in Abbildung 14 dargestellt.
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6.1.2 FuRverkehrsnetz

Das Handlungskonzept des VEP 2030 beinhaltete MaBnahmenempfehlungen zur Attraktivierung
des FuBwegenetzes mit Flanierrouten (siehe Steckbrief A.1.4), die fir das Innenstadtverkehrskon-
zept aufgegriffen und in Form eines FuBwegenetzes konkretisiert wurden. Ziel des FuBwegenetzes
ist — ahnlich wie des Radverkehrsnetzes — die Darstellung wichtiger Fulwegerouten. Das Fulwege-
netz ist damit Grundlage fir einen effizienten Mitteleinsatz, um diese FuBwegeachsen sukzessive

in ihrer Qualitat zu optimieren.

Da sich die Bedeutung der FuBwege in der Innenstadt unterscheidet, sind in Anlehnung an die ein-
schlagigen Empfehlungen und Richtlinien (EFA, RASt?) innerhalb des FuBwegenetzes zwei Qualitats-
standards definiert worden. Die in Tabelle 3 vorgeschlagenen Standards sind zugleich Ziele der kon-

tinuierlichen FuBwegeplanung und Mallnahmenumsetzung.

Flanierrouten sind fiir die bedeutendsten FuBwegeachsen vorgesehen, welche die hervorgehobe-
nen Ziele verbinden und die héchste FulRgiangerfrequenz bzw. groRes Fullgdangerpotenzial haben.
Wichtige Ziele sind zum Beispiel der Hauptbahnhof, die FuRgangerzone, das Saarufer und die Lein-
pfade, die Saarbahnhaltestellen KaiserstralRe und Rathausplatz. Dariliber hinaus verbinden die Fla-
nierrouten diese Ziele mit den umliegenden Wohngebieten (insb. Nauwieser Viertel) und lber die
Briicken nach Alt-Saarbriicken. Flanierrouten zielen auf die alltdglichen FuRwege ab, aber genauso

auch auf Freizeit- und Spazierwege.

Flanierrouten sollen aufgrund ihrer Bedeutung komfortabel und sicher zu begehen sein. Zudem sind
in regelmaligen Abstanden Aufenthaltsbereiche, Sitz- und Spielgelegenheiten zu empfehlen, um
den Erlebnischarakter der Wege zu erhéhen. Flir Mobilitdtsbehinderte sind Sitzgelegenheiten auch

ein wichtiges Element der Barrierefreiheit.

Die Flanierrouten verzweigen sich in FuBganger-Hauptwege. Diese stellen die weitere Verbindung
in umliegende Quartiere dar. FuRganger-Hauptwege sind Wege, die fiir FuRganger eine hervorge-
hobene Verbindungsfunktion haben, aber insgesamt geringere FulRgangerfrequenzen und —poten-
ziale sowie einen geringeren Freizeitwert haben als Flanierrouten. Wege, welche grundsatzlich eine
hervorgehobene FulRgangerbedeutung haben und daher als Flanierrouten eingestuft werden kénn-
ten, aufgrund rdumlicher Zwange deren Qualitatsstandards aber auch mittel- bis langfristig nicht
eingehalten werden kann, sind als FuRganger-Hauptwege eingeordnet. Das trifft auf die Wege ent-
lang der DudweilerstralRe zu.

2 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir FuBgangeranlagen (EFA) so-
wie Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen (RASt 06).
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Tabelle 3: Qualitatsstandards fiir das FuBwegenetz

Regelbreite

‘ Flanierrouten
mind. 3,5m, ausnahmsweise 3m

keine Hindernisse wie Parkauto-
maten, private Bestuhlungen, par-
kende Fahrzeuge, Werbeaufstel-

ler

‘ FuBganger-Hauptwege
mind. 2,5m

keine Hindernisse wie Parkauto-
maten, private Bestuhlungen, par-
kende Fahrzeuge, Werbeaufstel-
ler

Wartezeiten an LSA

max. 40 Sekunden,

bei Mittel-/Dreiecksinseln Querung ,in einem Zug"

Moglichkeiten fiir
StraRenquerungen

grundsatzlich an Kreuzungen sowie Einmiindungen von StraRen und
FuBwegen, gute Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit

Querungsstellen an

HauptverkehrsstraRen

Lichtsignalanlagen, Mittelinseln, Dreiecksinseln, Mittelstreifen

Breite der Mittelinseln/-

streifen, Dreiecksinseln

mind. 2m, bei Nutzung von Radfahrern mind. 2,5m

Querungsstellen an

NebenstraRen (Tempo 30)

vorgezogene Seitenrdume, ggf. FuRgangeriberweg

Querungsstellen an
NebenstraRen (Tempo 50)

vorgezogene Seitenrdume mit Fugangeriberweg,

ggf. Mittelinsel/Dreiecksinsel/ Mittelstreifen

Oberflachengestaltung

eben, griffig, fest, engfugig/fugenarm

Barrierefreiheit

hindernisfreie, taktil und visuell abgegrenzte Gehwege und Uber-
gange, System der Doppelquerung fiir Stralenlibergange

(Kombination aus 6 cm-Kante und Nullabsenkung)

zwei-Sinne-Prinzip an LSA: taktile, akustische, kontrastreiche Gestal-

tung

Sitzgelegenheiten

im Abstand von 50-75m,
wo moglich mit Griinelementen

(Bdume, Beete)

im Abstand von ca. 100 m

Spielgelegenheiten

im Abstand von 100 bis 150m,
auch als multifunktionale Ele-
mente (Sitzgelegenheit kombi-
niert mit Spielgerat)

Sicherheit

durchgangige Beleuchtung, Vermeidung von Angstraumen insb. durch

Beleuchtung, gute Einsehbarkeit und eine helle Gestaltung

Wegweisung

einheitliches und barrierefreies
Wegweisungssystem

Zielkonflikte

bei Zielkonflikten mit den Anspri-
chen des Kfz-Verkehrs Priorisie-

rung der FulRgangerbelange

bei Zielkonflikten mit den Anspri-
chen des Kfz-Verkehrs gleichwer-

tige Bericksichtigung der FuBgan-

gerbelange
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Das im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzeptes entwickelte FuBgangernetz stellt Abbildung 15
dar. Eine Umsetzung der Flanierrouten und FuBganger-Hauptwege mit ihren Qualitatsstandards ist
im Rahmen von Neu-, Umbau- und Instandsetzungsmalinahmen von StraRen und Wegen, so z.B.
bei der geplanten Ausweitung der FuRgdngerzone St. Johanner Markt oder der Sanierung der Alten
Briicke, obligatorisch zu integrieren. Darliber hinaus ist eine schrittweise Umsetzung des Wegenet-
zes mit Konzentration auf die Flanierrouten zu empfehlen, sodass nach und nach ein zusammen-

hangendes und attraktives Wegenetz entsteht.

In die Umsetzung des Wegenetzes sind auch die StraRenquerungen mit einzubeziehen. Fir die
meisten der in Abbildung 15 dargestellten Ubergénge ergeben sich Notwendigkeiten nach taktilen
Leitelementen sowie Nullabsenkungen der Borde (System der Doppelquerung). Dariiber hinaus sol-
len bei StraBenquerungen zwischen Parkstdanden vorgezogene Seitenraume, ggf. mit FulRganger-
Uberweg, gepriift werden. Kreuzungen, fiir die ein Umbau geplant ist und in diesem Rahmen auch
die FuBgangeranlagen angepasst und verbessert werden sollen, sind gesondert markiert. Priifungs-
bedarf fiir eine neue Mittelinsel gibt es in der DudweilerstraBe zwischen Schumann- und Mozart-
strale.

Qualitatsstandards der Flanierrouten sind bei den StraBenraumentwiirfen beriicksichtigt:

= Die Kaiserstral3e soll durch eine Umverteilung des StraBenraums fir FuBganger und auch
Radfahrer aufgewertet werden (siehe Kapitel 6.3). Zuséatzlich zu FuBwegen unter den Ko-
lonnaden wird durch Umnutzung der Kfz-Fahrspuren eine attraktive und breite Flache flr
FuRganger und Radfahrer gewonnen, die durch eine regelmaRige und hochwertige Mdoblie-
rung sowie Grinelemente die Aufenthaltsqualitdt und stadtebaulichen Qualitaten des Stra-
Renzuges deutlich erhoht.

=  Flr den Rathausplatz wurden die Moglichkeiten einer Verkehrsberuhigung tberprift. Es
wird eine autofreie Gestaltung empfohlen, die diesen reprasentativen Innenstadtplatz fur
FuRganger, Aufenthalt und ggf. Gastronomie zurlickgewinnt (siehe Kapitel 6.5).

=  Flr die GroBherzog-Friedrich-StralRe mindestens bis zur BleichstraRe wird die Ausbildung
als Mischverkehrsflache empfohlen. Die Kfz-Verkehrsmengen kénnen mit einem autofreien
Rathausplatz deutlich gesenkt werden. FuRganger diirfen die Fahrbahn in ihrer gesamten
Breite benutzen (siehe Kapitel 6.6).

= Die Qualitat der Flanierrouten rund um den St. Johanner Markt wird durch die Ausweitung
der FulRgdngerzone um die heute noch befahrene Fassstralle, Tirkenstralle, Katholisch-
Kirch-StraRe und ObertorstraRe nochmals deutlich erhéht und mit der benachbarten Main-
zer StralRe und dem Leinpfad an der Saar verkniipft. Darliber hinaus wird der St. Johanner
Markt sowie die gesamte Innenstadt zukiinftig noch besser mit dem siidlichen Saarufer ver-
bunden: Fir die Alte Briicke ist eine Sanierung geplant, fiir den sog. ,Kummersteg” iber
die Autobahn eine Verbreiterung bzw. eine breitere Briickenkonstruktion. Die beiden Bri-
ckenkopfe der Alten Briicke sollen genauso wie die Briicke selbst gestalterisch aufgewertet

werden.
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Abbildung 15: Fquegenetz des Innenstadtverkehrskonzeptes
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6.2 St.Johanner StraRe, Trierer Strale, Verteilerkreisel Westspange

6.2.1 Ausgangssituation

Die St. Johanner StralRe ist als Verbindung von der B268/Westspange bis in die zentrale Innenstadt
zur Kreuzung ViktoriastraRe/KaiserstraRe/UrsulinenstraBe eine der Hauptein- bzw. Hauptausfall-
strallen Saarbriickens. Ebenso nimmt die Trierer Stral3e als Verbindung zwischen B 268 und der St.
Johanner StraBe und weiterfihrend als Anschluss an das Parkhaus der Europa-Galerie sowie an die

zentrale Innenstadt/Faktoreistrale/Viktoriastralle eine wichtige Funktion ein.

Die Trierer StralRe ist nordwestlich der St. Johanner StralRe die stadtauswartige Verbindung (stadt-
einwarts hat sie nicht diese Bedeutung aufgrund einer fehlenden Abbiegemoglichkeit von der West-
spange in die Trierer Stralle). Die St. Johanner StraRe stidwestlich der Trierer StraBe ist in beide
Richtungen befahrbar, wobei stadtauswarts eine und stadteinwarts zwei Fahrstreifen existieren.
Ostlich der Trierer StraRe ist die St. Johanner StralRe, hier teilweise als Bahnhofstunnel verlaufend,
nur stadtauswarts befahrbar.

Am Knotenpunkt unter der Westspange kommen die St. Johanner StraRe, die Westspange/B 268
sowie die HafenstraRe und der sog. Ernst-Hofer-Weg zusammen. Unter der Westspange befindet
sich ein Parkdeck mit 576 Stellplatzen, das ebenfalls an den Kreuzungsbereich angeschlossen ist.
Der komplexe und flachenintensive Knoten erlaubt derzeit aber nicht alle Fahrbeziehungen. Insbe-
sondere ist eine Einfahrt in die HafenstralRe lediglich aus Richtung Westspange-Siid moglich. Auch

die Ausfahrt aus der Hafenstrale ist nur in Richtung St. Johanner Stralle-Ost moglich.

Weiterhin verlauft entlang der St. Johanner Stralle die Trasse der Saarbahn. Neben den notwendi-
gen Flachen der Gleise missen die Saarbahnen an der Kreuzung der Trierer StraRe/St. Johanner
StralRe mit ausreichenden Freigabezeiten beriicksichtigt werden, die gleichsam zu Wartezeiten der

anderen Verkehrsteilnehmenden fuhren.

Die Verkehrssituation fiir den MIV und die Saarbahntrasse stellt folgende Abbildung dar:
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Abbildung 16: Verkehrssituation im Bereich Trierer StralRe, St. Johanner StraRRe und Westspange
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Bereits im Rahmen der Erstellung des VEP 2030 wurde der Bereich St. Johanner StraRe/Trierer
StraRe als Problembereich identifiziert, in dem Stérungen des Verkehrsablaufes bestehen. Letztere
sind vor allem auf dem zweistreifig stadtauswarts fihrenden Abschnitt der St. Johanner StraRe zwi-
schen Bahnhofstunnel und Trierer Stral3e in den nachmittadglichen Berufsverkehrsspitzen festzustel-

len.

Verkehrsstérken

Aktuellen Daten zu den Verkehrsstarken im Untersuchungsgebiet liegen aus Verkehrszahlungen
vor, die im Rahmen der Machbarkeitsstudie Ende August 2017 im Innenstadtbereich durchgefiihrt
wurden. Die fir die Analysen im Bereich Sankt Johanner StraRe / Trierer StraRe herangezogenen
Verkehrsstarken der vor- und nachmittaglichen Spitzenstunden sind in den nachfolgenden Abbil-
dungen dargestellt. Die Differenzen auf einzelnen Streckenabschnitten, die zwischen den Verkehrs-
starken auf den Ein- bzw. Ausfahrten der angrenzenden Knoten bestehen, resultieren aus zufalligen
den Schwankungen der Verkehrsstarken an unterschiedlichen Zahltagen.
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Abbildung 17: Verkehrsstarken Spitzenstunde vormittags
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Quelle: GGR; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Abbildung 18: Verkehrsstarken Spitzenstunde nachmittags
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Quelle: GGR; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Planersocietdt | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 43

Neben den Verkehrszahlungsdaten wurden fiir einzelne Verflechtungsbeziehungen auch zusatzli-

che Daten aus dem Verkehrsmodell der Landeshauptstadt Saarbriicken entnommen.

Ziele und mégliche Mafinahmen zur Optimierung der Verkehrssituation

Sowohl im Rahmen des VEP 2030 (siehe Steckbrief G1.4) als auch ausgeldst durch konkrete Bauvor-

haben sowie die Uberlegungen zu einem erweiterten Messe- und Kongresszentrum in der Innen-

stadt wurden bzw. werden MaRBnahmen diskutiert, die Verkehrssituation im Untersuchungsbereich

zu optimieren. Dazu gehoéren insbesondere folgende, die in Abbildung 19 zusammengefasst sind:

Durch einen Neubau eines Birogebaudes auf der Flache ,Alte Post” steigen zukiinftig die
Anforderungen an die VerkehrserschlieBung der Trierer Strafle. Aus Richtung Ludwigskrei-
sel/Westspange kommend ist daher eine Offnung des Linkabbiegefahrstreifens in die Trie-
rer Stralle fiir den motorisierten Individualverkehr sowie eine verdanderte Fahrstreifenauf-
teilung angedacht. Ziel ist neben der verbesserten Erschliefung aus Richtung Westspange
auch eine Entlastung des Knotenpunkts St. Johanner StraRe / Westspange / HafenstraRe.
Zur Optimierung des Verkehrsablaufes auf der St. Johanner StraRe empfiehlt das MalRnah-
menkonzept des VEP 2030 eine Veranderung der derzeitigen Fahrstreifenaufteilung auf der
St. Johanner StraRe: Zwischen Trierer StraRe und Westspange soll die derzeitige Situation
von zwei Fahrstreifen stadtein- und einem Fahrstreifen stadtauswarts zukiinftig zu zwei
Fahrstreifen stadtauswarts und einem Fahrstreifen stadteinwarts ,, gedreht” werden. Ziel
der MaBnahme ist die Verbesserung des Verkehrsabflusses der stadtauswarts verlaufen-
den Verkehre.

Fur den Knotenpunkt St. Johanner Stralle / Westspange / HafenstralRe werden schon seit
langerer Zeit Moglichkeiten diskutiert, seine VerkehrserschlieBung zu verbessern. Im Fokus
steht dabei auch die optimierte Anbindung der Hafenstralie. Sie soll vor allem mit Blick auf
den Standort Messe- und Congresshalle und deren mégliche Erweiterungen besser erreicht
werden kdnnen.

Weitere MaRnahmen und Ziele betreffen Verbesserungen fur Fuganger und Radfahrer an
den groRen Knoten des Untersuchungsbereichs St. Johanner StraRe/Trierer StralRe sowie
am Verteilerkreisel Westspange. Hier sollen zukiinftig moglichst alle relevanten Verbindun-
gen fur FuBganger und Radfahrer moglichst direkt und ohne lange Verzogerungen moglich
werden.

Entsprechend des Rad- und FuBverkehrsnetzes (siehe Kapitel 6.1) sollen an allen Hauptver-
kehrsstrallen sichere und komfortable Gehwege sowie Radverkehrsanlagen geschaffen
werden. Der Fokus liegt vor allem auf der ,,Radverkehrsachse nordlich der Saar”, die in Ost-
West-Richtung die Innenstadt mit den Stadtteilen verbindet und u. a. iber die St. Johanner

StraRRe sowie die Trierer StraRe verlauft.
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Abblldung 19 FIachenentwmkIungen und Mal’inahmenubersmht St. Johanner StraGe/Trlerer StraBe

Lmksabblegers

ntwicklungsflache "‘
Quartier PoststraRe

o

s S Erweiterung des Stan ortes
) esse und Congresshalle

Quelle: Planersocietat; Luftbild: Landeshauptstadt Saarbricken

6.2.2 Kurzfristige MaBnahmen

Bereits im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans wurde der Bereich Sankt Johan-
ner StralRe / Trierer StralRe als ein Problembereich identifiziert, in dem bereits heute Stérungen im
Verkehrsablauf bestehen. Im Zuge der Machbarkeitsstudie zum Innenstadtverkehrskonzept sollten
daher in einem ersten Schritt auch kurzfristige, verkehrstechnische MaRnahmen zur Verbesserung

des Verkehrsablaufs geprift werden.

Zur Beurteilung des Verkehrsablaufs und etwaiger kurzfristiger verkehrstechnischer MaBnahmen
wurde zundchst die derzeitige Situation im Mikrosimulationsmodell abgebildet. Darauf aufbauende
wurden diverse Planfalle mit der Simulation analysiert. Zur Beurteilung des Verkehrsablaufs wurden
dabei neben der Beobachtung der Simulationslaufe die Fahrzeugreisezeiten und die Verlustzeiten
zwischen den in der nachfolgenden Abbildung dargestellten Messpunkten ermittelt.
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Abbildung 20: Messpunkte Fahrzeugreisezeiten- und Verlustmessungen
= 15 ==

Quelle: GGR

Nachfolgend sind die Ergebnisse der untersuchten Planfalle

e Festzeitprogramme
e Reale Freigabezeiten

e Verdanderungen im Bereich Trierer Stral3e

dargestellt.

Planfall Festzeitprogramme
Bei der Beobachtung der Simulationsldaufe der vormittdglichen Spitzenstunde zeigt sich qualitativ

ein weitgehend stérungsfreier Verkehrsablauf im Untersuchungsgebiet. Die Aufstellbereiche vor
LSA leeren sich in der Regel innerhalb eines Umlaufs. Ladngere Riickstauungen sind nicht zu erken-

nen.

Diese Beobachtungen spiegeln sich auch in den ermittelten Fahrzeugverlustzeiten wider. GroRRere
Verlustzeiten von mehr als 60 s treten nur auf Messstrecken auf, die Gber mehrere LSA verlaufen
und auf denen sich somit Wartezeiten aufsummieren konnen (z.B. K-C: St. Johanner Str. West /
Trierer Strale Ost / SophienstraBe / St. Johanner Str. Ost / Trierer Str. West).

Fiir die nachmittagliche Spitzenstunde zeigen sich bei allen durchgefiihrten Simulationslaufen mit

den Festzeitprogrammen erhebliche Stérungen im Verkehrsablauf und massiven Rickstauungen im
Bereich Bahnhofstunnel / Ausfahrt Bahnhofvorplatz — 6stliche St. Johanner Str. bis zum Knoten mit
der Trierer StraBe. Dabei ist zu erkennen, dass sich zundchst Stérungen im Aufstellbereich zwischen
Ausfahrt Bahnhofsvorplatz / Ausfahrt Bahnhofstunnel und der Lichtsignalanlage vor der Kreuzung

St. Johanner StraRe / Trierer StraRe ereignen. Dabei handelt es sich sowohl um Uberlastungen des
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Aufstellbereichs durch die verschiedenen zuflieRenden Strome als auch abbiegende bzw. spur-
wechselnde Fahrzeuge, die mehrere Spuren blockieren. Diese anfanglichen Stérungen weiten sich
dann sehr schnell zu einem massiven Riickstau in den Bahnhofstunnel aus, der im weiteren Simu-
lationsverlauf nicht mehr abgebaut bzw. aufgelést werden kann. Den Hauptengpass bildet dabei

der schrag nach links abbiegende Strom im Verlauf der St. Johanner StraRe.

Die beobachteten Storungen zeigen sich auch deutlich in den Giberaus hohen Fahrzeugverlustzeiten
auf den Relationen aus dem Bahnhofstunnel sowie z. T. auch vom Bahnhofsvorplatz und aus dem
Parkhaus ehemalige Post/Hbf.

Der Verkehrsablauf an den Ubrigen Knoten ist dagegen, wie auch die Verlustzeiten verdeutlichen,

weitgehend stérungsfrei.

Abbildung 21: Gestorter Verkehrsfluss Ausfahrt Bahnhofstunnel

Quelle: GGR
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Abbildung 22: Fahrzeugverlustzeiten Festzeit Vormittag + Nachmittag

Messpunkt Messstrecke Verlustzeiten
Von Nach Bezeichnung Vormittag |Nachmittag
F C 101: BhfTunnel-Trierer W 21 273
F K 102: BhfTunnel-Stloh W 44 374
F J 103: BhfTunnel-Trierer O 37 355
E C 201: Bhf-Trierer W 39 53
E K 202: Bhf-StJoh W 49 100
E J 203: Bhf-Trierer O 44 58
D C 301: PHPost-Trierer W 37 63
D K 302: PHPost-Stloh W 78 117
D J 303: PHPost-Trierer O 73 80
G C 401: PHEuropa-Trierer W 43 37
G K 402: PHEuropa-Stloh W 0 27
I C 501: Fritz-Trierer W 49 63
| K 502: Fritz-StJoh W 27 29
I J 503: Fritz-Trierer O 26 26
K J 601: StJoh W-Trierer O 9 8
K H 602: Stloh W-Trierer OO 13 10
K D 603: StJoh W-PHPost 63 60
K C 604: Stloh W-Trierer W 83 92
B A 701: Trierer W-Ludwig 28 53
M A 702: Westsp S-Ludwig 24 19
A B 703: Ludwig-Trierer W 0 0
K N 801: Stloh W-Stloh WW 11 17
K M 802: StJoh W-Westsp S 33 40
L K 901: Hafen-StJoh W a4 21
M L 1001: Westsp S-Hafen 24 10
M K 1002: Westsp S-Stloh W 31 11
M N 1003: Westsp S-Stloh WW 32 26
N M 1101: Stloh WW-Westsp S 13 16
N K 1102: StJoh WW-StJoh W 21 27
(0] N 1201: Ludwig-Stloh WW 28 32
0 M 1202: Ludwig-Westsp S 26 32
(0] K 1203: Ludwig-Stloh W 34 56

Quelle: GGR

Planfall Reale Freigabezeiten

Um die Auswirkungen der in Realitat vorhandenen verkehrsabhangigen Steuerungen zumindest an-

satzweise bei der Simulation mittels Festzeitprogrammen beriicksichtigen zu kénnen, wurden

durch die Landeshauptstadt Saarbriicken aus dem Verkehrsrechner die realen Freigabezeiten an

ausgewadhlte Knoten in den Vor- und Nachmittagsstunden eines Tages bereitgestellt.

Die Gegeniberstellung der realen Freigabezeiten mit den Freigabezeiten der Festzeitprogramme

zeigt bei vielen Signalgruppen eine doch recht weitgehende Ubereinstimmung. Einzelne Signalgrup-

pen weichen jedoch auch deutlich ab.
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Abbildung 23: Gegenliberstellung Reale Freigabezeiten und Festzeitprogramme

Reale Freigabezeiten Festzeitprogramme

Vormittag | Nachmittag sP1 | sp2 SP3
K401 St. Johanner Str. / Hafenstr. / Westspange
FV.01 |Zufahrt St. Joh. Str. Ost 26 33 28 28 28
FV.02 |Rechtsabb. v. Westspange/Hafenspange in St. Joh. Str. Ost 17 38 40 13 37
FV.03 |Linksabb. v. Westspange/Hafenspange in St. Joh. Str. West 13 12 18 15 19
FV.04 [St. Joh. Str. West nach St. Joh. Str. Ost 42 22 22 49 22
FV.05 [Ausfahrt Hafenstralle 5 6 15 7 12
FV.06 |Westspange nach Hafenstr./St. Joh. Str. Ost 23 34 36 20 33
FV.07 [Westspange nach St. Joh. Str. West 12 11 18 15 19
FV.08 [Ausfahrt PH Westspange 0 2 7 7 7
FV.09 |Ausfahrt PH Westspange2 4 4 7 7 5
FV.10 |Geradeaus in St. Joh. Str. West 48 54 50 46 53
FV.11 |Linksabb. auf Westspange Ri. Sid 9 19 14 8 14
FV.12 [Rechtsabb. v. St. Joh. Str. West nach Westspange Ri. Sud 32 29 29 31 32
FV.13 |Zufahrt St. Joh. Str. West nach St. Joh. Str. Ost 13 10 14 20 9
FV.14 |Rechtsabbieger/Geradeaus von Westspange Nord 12 6 10 14 7
FV.15 |[Linksabb. v. Westspange Nord 12 7 12 16 9
BU.41 [Bus aus St. Joh. Str. West 22 19 19 25 19
ST.51 |Saarbahn Ri. W 4 5 0 0 0
ST.52 |Saarbahn Ri. O 4 5 0 0 0
K501 St. Johanner Str. / Trierer Str.
FV.01 [St. Joh. Str. O - Trierer Str. W 49 49 49
FV.02 [St. Joh. Str. O - St. Joh. Str. W 22 23 17
FV.03 [St. Joh. Str. O - Trierer Str. O 21 21 17
FV.04 |Ausfahrt Europa Galerie St. Joh. Str. 3 7 10
FV.05 |Trierer Str. O - St. Joh. Str. W 17 16 25 S 5
FV.07 [St. Joh. Str. W - Trierer Str. O 23 22 30, £ g
FV.08 |Trierer Str. W - Trierer Str. O 6 6 7 S S
FV.09 |Ubergang St. Joh. Str. Ri. W 66 64 52 N g
FV.10 |Ubergang St. Joh. Str. Ri. O 66 64 520 2 it
FV.11 |VorLSA St. Joh. Str. O - Trierer Str. W 66 58 52| E E
FV.12 |VorLSA St. Joh. Str. O - St. Joh. Str. W 21 22 16
FV.13 [VorLSA St. Joh. Str. O - Trierer Str. O 20 19 16
ST.51 |Saarbahn Ri. W 2 2 12
ST.52 |Saarbahn Ri. O 1 1 7

Quelle: GGR

Fiir die weiteren Analysen wurden die Signalprogramme soweit wie moglich an die realen Freigabe-

zeiten angepasst.

Fir die vormittagliche Spitzenstunde wurden fir die relevanten Knoten St. Johanner StralRe / West-

spange sowie St. Johanner StraRe / Trierer StralRe modifizierte LSA-Programme in die Simulation
implementiert. Diese sind zusammen mit den entsprechenden Lagepldnen im Anhang dokumen-

tiert. Fur die Ubrigen Knoten wurden die bisher verwendeten Festzeitprogramme beibehalten.

Wie auch schon bei der Verwendung des Festzeitprogramms zeigt sich bei der Simulation der mo-
difizierten LSA-Programme auf Basis der realen Freigabezeiten ein weitgehend stérungsfreier Ver-
kehrsablauf im Untersuchungsgebiet. Auch die Fahrzeugverlustzeiten unterscheiden sich insgesamt
nicht wesentlich von den Werten bei der Simulation der Festzeitprogramme. Lediglich auf einigen
wenigen Messstrecken sind etwas starkere Abweichungen sowohl positiv als auch negativ festzu-

stellen.
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Abbildung 24: Fahrzeugverlustzeiten Reale Freigabezeiten Vormittag

Messpunkt Messstrecke Planfall
Reale
Von Nach Bezeichnung Festzeit Freigabezeit
F C 101: BhfTunnel-Trierer W 21 20
F K 102: BhfTunnel-Stloh W 44 30
F J 103: BhfTunnel-Trierer O 37 28
E C 201: Bhf-Trierer W 39 34
E K 202: Bhf-Stloh W 49 40
E J 203: Bhf-Trierer O 44 38
D C 301: PHPost-Trierer W 37 35
D K 302: PHPost-Stloh W 78 71
D J 303: PHPost-Trierer O 73 67
G C 401: PHEuropa-Trierer W 43 44
G K 402: PHEuropa-Stloh W 0 0
| C 501: Fritz-Trierer W 49 48
I K 502: Fritz-Stloh W 27 26
| J 503: Fritz-Trierer O 26 26
K J 601: StJoh W-Trierer O 9 11
K H 602: Stloh W-Trierer OO 13 15
K D 603: StJoh W-PHPost 63 66
K C 604: Stloh W-Trierer W 83 85
B A 701: Trierer W-Ludwig 28 27
M A 702: Westsp S-Ludwig 24 24
A B 703: Ludwig-Trierer W 0 0
K N 801: StJoh W-StJoh WW 11 12
K M 802: Stloh W-Westsp S 33 31
L K 901: Hafen-Stloh W 44 40
M L 1001: Westsp S-Hafen 24 22
M K 1002: Westsp S-Stloh W 31 27
M N 1003: Westsp S-Stloh WW 32 34
N M 1101: StJoh WW-Westsp S 13 12
N K 1102: StJoh WW-Stloh W 21 17
0 N 1201: Ludwig-StJoh WW 28 27
) M 1202: Ludwig-Westsp S 26 23
0 K 1203: Ludwig-StJoh W 34 44

Quelle: GGR

Fur die nachmittagliche Spitzenstunde wurden fur die relevanten Knoten St. Johanner StraRe /

Westspange sowie St. Johanner StraRe / Trierer StraRe ebenfalls modifizierten LSA-Programme in
die Simulation implementiert (s. Anhang). Fiir die tGbrigen Knoten wurden die bisher verwendeten

Festzeitprogramme beibehalten.

Mit der Verwendung der realen Freigabezeiten kdnnen auch bei der Simulation der Nachmittags-
spitzenstunde die Verkehre auf dem Streckenzug Bahnhofstunnel — St. Johanner Stralle weitgehend
problemlos abgewickelt werden. Kleinere Storungen I6sen sich relativ schnell auf, gréBere Riick-
staus sind nicht zu beobachten. Dem entsprechend sind auch die Fahrzeugverlustzeiten auf den
meisten Relationen niedrig. Lediglich auf Routen Giber mehrere LSA treten wiederum héhere Ver-

lustzeiten von mehr als 70 s auf.

Um die Ursachen der in der Realitdt sporadisch und unregelmaRig wiederkehrenden Stauzustande

naher zu analysieren, wurden Sensitivitdtsbetrachtungen mit einem um +100 Kfz/h bzw. +200Kfz/h
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hoheren Zufluss aus dem Bahnhofstunnel simuliert. Dies entspricht einer um ca. +8 % bzw. +15 %
hoheren Verkehrsstarke auf dem hochbelasteten Abschnitt zwischen Bahnhofstunnel und der Kreu-
zung St. Johanner Str. / Trierer Str.

Es zeigt sich, dass eine Mehrbelastung von +100 Kfz/h zwar zu hoheren Verlustzeiten fihrt, deutli-
chere Stérungen des Verkehrsflusses aber nur in einzelnen Simulationslaufen und nur von kurzer
Dauer auftreten. Bei einer Mehrbelastung von +200 Kfz/h treten die Stérungen hingegen in prak-
tisch allen Simulationsldufen auf. Zudem bauen sich diese Stérungen in der Regel innerhalb des

Simulationszeitraums nicht mehr ab.

Eine Ausweitung der Freigabezeiten fiir den Hauptstrom im Zuge der St. Johanner Stral3e lber die
realen Freigabezeiten hinaus ist aufgrund der sonstigen Randbedingungen des LSA-Programms am
Knoten St. Johanner Str. / Trierer Str. nur in einem sehr begrenzten Umfang von ca. 2 Sekunden
moglich. Angesichts der weiteren erforderlichen Anderungen an dieser LSA und der begrenzten
Wirkung erscheint damit eine ,einfache” Verlangerung der Freigabezeit fiir den Hauptstrom im
Zuge der St. Johanner StralRe keine nachhaltige Losung.

Abbildung 25: Fahrzeugverlustzeiten Reale Freigabezeiten Nachmittag

Messpunkt Messstrecke Planfall
Reale Reale
Reale Freigabezeit | Freigabezeit
Von Nach Bezeichnung Festzeit Freigabezeit [ +100Kfz/h +200 Kfz/h
F C 101: BhfTunnel-Trierer W 273 29 54 126
F K 102: BhfTunnel-Stloh W 374 55 92 171
F J 103: BhfTunnel-Trierer O 355 48 83 159
E C 201: Bhf-Trierer W 53 40 43 43
E K 202: Bhf-StJoh W 100 48 55 57
E J 203: Bhf-Trierer O 58 39 42 43
D C 301: PHPost-Trierer W 63 46 51 51
D K 302: PHPost-StJloh W 117 77 80 84
D J 303: PHPost-Trierer O 80 72 72 73
G C 401: PHEuropa-Trierer W 37 42 42 42
G K 402: PHEuropa-Stloh W 27 36 37 37
| C 501: Fritz-Trierer W 63 52 55 55
| K 502: Fritz-Stloh W 29 31 31 32
| J 503: Fritz-Trierer O 26 26 26 26
K J 601: StJoh W-Trierer O 8 11 11 11
K H 602: Stloh W-Trierer OO 10 12 12 12
K D 603: StJoh W-PHPost 60 64 65 64
K C 604: Stloh W-Trierer W 92 86 88 88
B A 701: Trierer W-Ludwig 53 59 73 52
M A 702: Westsp S-Ludwig 19 19 20 20
A B 703: Ludwig-Trierer W 0 0 0 0
K N 801: Stloh W-Stloh WW 17 14 14 13
K M 802: Stloh W-Westsp S 40 27 26 26
L K 901: Hafen-StJloh W 21 29 29 29
M L 1001: Westsp S-Hafen 10 12 12 12
M K 1002: Westsp S-Stloh W 11 13 12 12
M N 1003: Westsp S-Stloh WW 26 29 29 29
N M 1101: StJoh WW-Westsp S 16 15 15 15
N K 1102: StJoh WW-StJoh W 27 38 38 38
(6] N 1201: Ludwig-StJoh WW 32 48 47 47
(6] M 1202: Ludwig-Westsp S 32 46 51 50
(0] K 1203: Ludwig-StJoh W 56 71 71 71

Quelle: GGR
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Veréiinderungen im Bereich Trierer Strafse West
Im Bereich der westlichen Trierer StrafSe wird in den nachsten Jahren auf dem Areal der ehemaligen
Alten Post ein Neubau eines Blirogebaudes mit ca. 18.660 m2 BGF, 355 Pkw-Stellplatzen und 200

Radabstellpldtzen entstehen.

Zur ErschlieBung dieses Neubaus ist eine Offnung der Linksabbiegerbeziehung von der Westspange
aus Richtung Ludwigsberg in die westliche Trierer StraRe sowie im Weiteren eine Umgestaltung der

Trierer StralRe geplant.

Zur Abbildung dieser Veranderungen werden zunachst die Verdnderungen der Verkehrsstrome im

Modell abgebildet. Diese setzen sich zusammen aus:

1. Dem zusatzlichen Verkehrsaufkommen durch den Neubau des Biirogebaudes. Dieses
wurde in einer Verkehrsuntersuchung zum B-Plan-Verfahren wie nachfolgend dargestellt

ermittelt.?

Abbildung 26: Zusétzliches Verkehrsaufkommen durch Blironeubau in der Trierer Stralle
Tabelle 14: Aufteilung der zusatzlichen Fahrten in der Friihspitzenstunde [Kfz/h]

von \ nhach Bauvorhaben K1 St. Joh. Str. | K2 Westspange Surf;":: eﬁus—
Bauvorhaben X 8 16 24
K1 St. Joh. Str. 69 X X
K2 Westspange 67 X X
Summe Einfahrten 136 160
Tabelle 15: Aufteilung der zusatzlichen Fahrten in der Spatspitzenstunde [Kfz/h]
von \ nach Bauvorhaben K1 St. Joh. Str. | K2 Westspange Surfl;r::eﬁus-
Bauvorhaben x 67 124 191
K1 St. Joh. Str. 23 X X
K2 Westspange 22 X
Summe Einfahrten 45 236

Quelle: Axel Thés PLANUNG (2014), S. 25

2. Hinsichtlich der Verkehrsverlagerungen in Folge der Linksabbiegerbeziehung vom Ludwigs-
bergkreisel in die Trierer StraRe wird angenommen, dass der komplette bei der Verkehrs-
zahlung erhobene Linksabbiegerstrom im Ernst-Hofer-Weg (vom Ludwigsbergkreisel kom-
mend in Richtung St. Johanner StralRe Ost) Uber die Trierer Strafe lduft. Demgegenlber
steht eine Entlastung des sog. Ernst-Hofer-Wegs sowie der westlichen St. Johanner Stralle.
Der Umfang der Verlagerung betrégt in der Morgenspitze 246 Kfz/h und in der Nachmit-
tagsspitze 145 Kfz/h.

Neben den Veranderungen bei den Verkehrsstrémen wird im Simulationsmodell auch die geplante
Umgestaltung des StraRenraums umgesetzt. Dies bedeutet, dass von Osten in Richtung Ludwigs-
berg die Trierer StraRRe zunachst nur noch einen Fahrstreifen aufweist. Erst im Zulauf auf den Knoten
Westspange / Trierer StraRRe erfolgt eine Aufweitung auf 2 und spéater 3 Spuren. Stadteinwarts wird
der vorhandene Fahrstreifen um eine zusatzliche, kurze Abbiegespur zur Einfahrt des Blironeubaus

erganzt.

3 Vgl. Axel Thés PLANUNG: Verkehrsuntersuchung zum B-Plan ,Alte Post” Giber die verkehrliche Wirkung des
geplanten Blironeubaus an der Trierer StraRe in Saarbrilicken. Saarbriicken, August 2014
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Fur die vormittdgliche Spitzenstunde wurden fir die relevanten Knoten Trierer Strale / West-

spange sowie St. Johanner StraRe / Trierer StraRe modifizierte LSA-Programme in die Simulation
implementiert (s. Anhang). Fir die Gbrigen Knoten wurden die urspriinglichen Festzeitprogramme
beibehalten.

Wie aus der nachfolgenden Darstellung der Fahrzeugverlustzeiten ersichtlich ist, kommt es bei der
Simulation der zukiinftigen Verkehrsstrome mit den heutigen realen Freigabezeiten im gesamten
Verlauf der Trierer StralRe (inkl. des Linksabbiegers von der Westspange) zu deutlichen Stérungen
im Verkehrsablauf und merkbaren Verlustzeiten in der Vormittagsspitze. Durch die dargestellte
Modifikation der LSA-Programme kdnnen diese Stérungen weitgehend vermieden werden, so dass
ein insgesamt vollkommen ausreichender Verkehrsfluss sichergestellt ist. Dabei liegen die Verlust-

zeiten nun geringfligig Gber den Verlustzeiten im Ohne-Fall.

Weiterhin hat sich bei den Simulationslaufen gezeigt, dass die Lange der vorhandenen Linksabbie-
gerspur mit ca. 60 m (ermittelt Gber die Auswertung unserer GPS-Befahrungen) in Verbindung mit
einer Anpassung der Freigabezeiten ausreicht, um Riickstauungen auf die durchgehenden Fahrbah-
nen der Westspange mit hoher Wahrscheinlichkeit zu verhindern. Die Simulation zeigt aber auch,
dass ggf. Spurwechselvorgange kurz vor dem Linksabbieger auftreten kdnnen, die wiederum zu Sto-
ckungen auf den durchgehenden Fahrbahnen fiihren kdnnen.
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Abbildung 27: Fahrzeugverlustzeiten Veranderungen Trierer Stralle Vormittag

Verlustzeiten
Vormittag
Messpunkt Messstrecke Ohnefall Mitfall
Reale Reale
Von Nach Bezeichnung Freigabezeit | Freigabezeit | Modifiziert
F C 101: BhfTunnel-Trierer W 20 22 26
F K 102: BhfTunnel-StJoh W 30| 438 48
F J 103: BhfTunnel-Trierer O 28 38 38
E C 201: Bhf-Trierer W 34 39 42
E K 202: Bhf-Stloh W 40 53 53
E J 203: Bhf-Trierer O 38 45 45
D C 301: PHPost-Trierer W 35 37 40
D K 302: PHPost-Stloh W 71 81 82
D J 303: PHPost-Trierer O 67 73 73
G C 401: PHEuropa-Trierer W 44 42 47
G K 402: PHEuropa-Stloh W 0 0 0
| C 501: Fritz-Trierer W 48 48 52
| K 502: Fritz-Stloh W 26 28 28
| J 503: Fritz-Trierer O 26 26 26
K J 601: Stloh W-Trierer O 11 5 8
K H 602: StJoh W-Trierer 0O 15 7 10
K D 603: StJoh W-PHPost 66 55 60
K C 604: Stloh W-Trierer W 85 78 83
B A 701: Trierer W-Ludwig 27 28 27
M A 702: Westsp S-Ludwig 24 41 24
A B 703: Ludwig-Trierer W 0 153 24
K N 801: Stloh W-StJoh WW 12 12 12
K M 802: Stloh W-Westsp S 31 33 33
L K 901: Hafen-Stloh W 40 44 44
M L 1001: Westsp S-Hafen 22 26 26
M K 1002: Westsp S-Stloh W 27 32 32
M N 1003: Westsp S-Stloh WW 34 32 32
N M 1101: StJoh WW-Westsp S 12 13 13
N K 1102: StJoh WW-Stloh W 17 22 22
0 N 1201: Ludwig-Stloh WW 27 27 27
0 M 1202: Ludwig-Westsp S 23 22 24
0 K 1203: Ludwig-Stloh W 44 0 0
C J 1204: Trierer W-Trierer O 153 40
A J 1205: Ludwig-Trierer O 357 63

Quelle: GGR

Fir die nachmittagliche Spitzenstunde wurden fir die relevanten Knoten Trierer StraRe / West-

spange sowie St. Johanner StraRe / Trierer StraRe modifizierte LSA-Programme in die Simulation
implementiert (s. Anhang). Fir die tGbrigen Knoten wurden die zuvor verwendeten urspriinglichen

bzw. modifizierten Festzeitprogramme beibehalten.

Auch fiir die Nachmittagsspitze zeigt die Simulation der zukiinftigen Verkehrsstrome mit den heu-
tigen realen Freigabezeiten deutliche Verlustzeiten im Verlauf der Trierer StraRe (inkl. des Linksab-
biegers von der Westspange). Durch die dargestellte Modifikation der LSA-Programme konnen je-
doch auch diese Stérungen weitgehend vermieden werden, so dass ein insgesamt vollkommen aus-

reichender Verkehrsfluss sichergestellt ist.
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Abbildung 28: Fahrzeugverlustzeiten Veranderungen Trierer Strale Nachmittag

Verlustzeiten
Nachmittag
Messpunkt Messstrecke Ohnefall Mitfall
Reale Reale
Von Nach Bezeichnung Freigabezeit | Freigabezeit | Modifiziert
F C 101: BhfTunnel-Trierer W 29 34 40
F K 102: BhfTunnel-StJoh W 55 62 62
F J 103: BhfTunnel-Trierer O 48 56 55
E C 201: Bhf-Trierer W 40 41 44
E K 202: Bhf-Stloh W 48 50 51
E J 203: Bhf-Trierer O 39 40 41
D C 301: PHPost-Trierer W 46 47 51
D K 302: PHPost-Stloh W 77 76 77
D J 303: PHPost-Trierer O 72 71 71
G C 401: PHEuropa-Trierer W 42 42 47
G K 402: PHEuropa-Stloh W 36 36 36
| C 501: Fritz-Trierer W 52 52 56
| K 502: Fritz-Stloh W 31 31 31
| J 503: Fritz-Trierer O 26 26 26
K J 601: Stloh W-Trierer O 11 14 14
K H 602: StJoh W-Trierer 0O 12 14 14
K D 603: StJoh W-PHPost 64 65 65
K C 604: Stloh W-Trierer W 86 87 89
B A 701: Trierer W-Ludwig 59 60 38
M A 702: Westsp S-Ludwig 19 26 23
A B 703: Ludwig-Trierer W 0 66 28
K N 801: Stloh W-StJoh WW 14 14 13
K M 802: Stloh W-Westsp S 27 27 27
L K 901: Hafen-Stloh W 29 29 29
M L 1001: Westsp S-Hafen 12 12 12
M K 1002: Westsp S-Stloh W 13 12 13
M N 1003: Westsp S-Stloh WW 29 29 29
N M 1101: StJoh WW-Westsp S 15 15 15
N K 1102: StJoh WW-Stloh W 38 41 42
(0} N 1201: Ludwig-StJloh WW 48 46 46
0 M 1202: Ludwig-Westsp S 46 35 35
0 K 1203: Ludwig-Stloh W 71 0 0
C J 1204: Trierer W-Trierer O 167 51
A J 1205: Ludwig-Trierer O 284 80

Quelle: GGR

Schlussfolgerungen

Aus den Ergebnissen der durchgefiihrten Analysen lassen sich die folgenden Schlussfolgerungen

ziehen:

e Mit den durch die verkehrsabhangige Steuerung erzielten realen Freigabezeiten ist eine

Abwicklung der gezdhlten Verkehrsstarken im Untersuchungsgebiet sowohl in der Vormit-

tags- als auch Nachmittagsspitze moglich. Dies spiegelt sich auch in den Beobachtungen

wahrend der Verkehrszdhlung als auch an einer Reihe anderer Tage wider.

e Die ebenfalls beobachtbaren, an einzelnen Tagen sporadisch auftretenden Uberlastungen

konnen vermutlich auf Spitzenbelastungen, die durchaus aus den normalen Schwankungen

der Verkehrsstarke resultieren, sowie auf ,Einzelstérer” (z.B. Spurwechsler, die mehrere

Spuren blockieren) zurtickgefihrt werden. Insbesondere letztere stellen bei Verkehrsstar-

ken in der Nahe der Kapazitatsgrenze den Ausloser fiir Stérungen dar, die im Anschluss

nicht mehr kurzfristig abgebaut werden konnen bzw. sogar ins weitere Netz aufwachsen.
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e Zentraler Bedeutung hat dabei der Verflechtungs- und Aufstellbereich zwischen der Aus-
fahrt aus dem Bahnhofstunnel und dem Knoten St. Johanner StralRe / Trierer Str., da Sto-
rungen in diesem Bereich besonders stark wirken. Es sollte daher im Weiteren untersucht
werden, wie der Verkehrsfluss in diesem Bereich aufrechterhalten werden kann.

e Die aus dem Bironeubau und der neuen Verkehrsfiihrung im westlichen Abschnitt der Trie-
rer StralRe resultierenden Verdanderungen bei den Verkehrsstromen sind nach den Simula-
tionsberechnungen an den Knoten Westspange / Trierer StralRe und St. Johanner StralRe /
Trierer Stralle durch Anpassungen der LSA-Programme bzw. der verkehrsabhangigen Steu-
erung abwickelbar.

e Dies gilt jedoch nur insofern, wenn durch die geplante neue Verbindung vom Ludwigskrei-
sel in die Trierer Stralle keine zusatzlichen Verkehrsverlagerungen auf diese Route stattfin-

den.

6.2.3 StraBenraumkonzeption

Wie im vorherigen Kapitel dargestellt, sollen folgende Ziele bzw. MaRnahmenmadglichkeiten im
Rahmen der StraRenraumkonzeption einer verkehrstechnischen Untersuchung (siehe Kapitel 6.2.4)
konkretisiert und auf Machbarkeit tiberprift werden:

= veranderte StraBenraumaufteilung der St. Johanner StraRe (Trierer StralRe — Verteilerkrei-
sel Westspange): zwei Fahrstreifen stadtauswarts, ein Fahrstreifen stadteinwarts; beidsei-
tige Radverkehrsanlagen

= entsprechend der veranderten Fahrstreifenaufteilung der St. Johanner Stralle Anpassung
des Knotens Trierer StraRe /St. Johanner StralRe unter Berticksichtigung der Verkehrsbezie-
hungen der Radfahrer und FuRganger sowie der Anforderungen der Saarbahn

=  Optimierung des Verteilerkreisels Westspange: insb. verbesserte Verkehrsbeziehungen in

die HafenstraRe; Optimierung der Verkehrsfiihrung fiir Radfahrer und FuRganger

Priifung einer verdnderten Fahrstreifenaufteilung der St. Johanner Strafie

Abbildung 30 zeigt die derzeitige Fahrstreifenaufteilung der St. Johanner Stralle im Untersuchungs-
abschnitt Trierer StraRRe bis Verteilerkreisel Westspange mit zwei Fahrstreifen stadteinwarts, einem
Fahrstreifen und einem Radfahrstreifen stadtauswarts sowie einem Griinstreifen in Mittellage, auf
welchem die Stahlbeton-Abspannmasten der Saarbahnoberleitungen stehen.
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Abbildung 29: St. Johanner StraRRe (Be- Abbildung 30: Fahrbahnquerschnitt St. Johanner Stralle (Be-

m-0

5,5m 1,80m 3,05m 1,65m

Seitenraum/ Fahrbahn Griinstreifen Fahrbahn  Radfahrstreifen Haltestelle
Saarbahn

Bushaltestelle

Quelle: Planersocietat

Da sich entlang der St. Johanner Stralle die Randnutzung verandert, wurde sie im Untersuchungs-
abschnitt in drei Teilbereiche aufgeteilt:

= Abschnitt 1: nordostlicher Bereich mit beidseitiger Haltestelleninfrastruktur (nérdlich der
Fahrbahn die Saarbahnhaltestelle , Trierer StraRe”, siidlich der Fahrbahn die Bushaltestelle
»Trierer StralRe”)

= Abschnitt 2: mittlerer Bereich mit einseitiger Haltestelleninfrastruktur (nérdlich der Fahr-
bahn die Saarbahnhaltestelle , Trierer StraRe”)

= Abschnitt 3: siidwestlicher Bereich ohne Haltestelleninfrastruktur

Fiir den gesamten Bereich wurden die Moglichkeiten der veranderten Fahrstreifenaufteilung sowie
einer beidseitigen Radverkehrsinfrastruktur geprift. Insgesamt zeigte sich, dass eine Ausbildung
von zwei Fahrstreifen stadtauswarts sowie beidseitiger Radverkehrsanlagen nur unter Entfall des
in Mittellage vorhandenen Griinstreifens, des GroRgriins und der Abspannmasten méglich sind. Die
Abspannungen der Saarbahnoberleitung muss dann lber die AuRenwédnde der Gebaude auf der

Sidseite der St. Johanner StraRe erfolgen.

Zwei vollwertige Richtungsfahrbahnen sind stadtauswarts aufgrund des Fahrbahnquerschnittes
(12 m) und des Ziels, auch dem Radverkehr beidseitige Infrastrukturen zur Verfiigung zu stellen,
nicht moglich. Mit der Gberbreiten Fahrbahn stadtauswarts (5,35 m Breite) kdnnen jedoch zwei Pkw
nebeneinander fahren und zudem beidseitig Radfahrstreifen markiert werden. Eine vollstandige
Erflllung aller RegelmaRe der Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen (RASt) ist nicht moglich.
Durch ein maRBvolles Abweichen ist dennoch ein sicherer Verkehrsablauf zu erwarten. Der Radfahr-
streifen in Fahrtrichtung Osten ist mit 1,75 (inkl. Markierung) ebenso etwas schmaler als Gblich
(1,85 m) wie der Fahrstreifen mit 3,05 m (3,25 m), der nicht mehr liber einen Trennstreifen zur Ge-
genfahrbahn abgegrenzt ist. Eine Verbreiterung des Fahrstreifens wéare nur durch Verschmalerung
des Radfahrstreifens moglich. Der Radfahrstreifen in Fahrtrichtung Westen ist mit 1,85 m regel-
breit, um keine zusatzliche Kombination von MindestmaRen in Zusammenhang mit dem lberbrei-

ten Fahrstreifen zu erzeugen.
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Fiir den nordostlichen Abschnitt 1 ist eine Verlegung der Bushaltestelle ,Trierer StraRe” in die Trie-
rer StraBe zu empfehlen. Bei einer nur noch einer Richtungsfahrbahn stadteinwarts wiirden an der
Haltestelle stehende Linienbusse ansonsten die Fahrbahn blockieren.

Die StraRenraumaufteilung der drei Abschnitte der St. Johanner StraRe zeigen folgende Abbildun-

gen im Bestand (links) und mit dem empfohlenen Umbau:

Abbildung 31: MaRnahmenempfehlungen St. Johanner Stralle (Querschnitt Abschnitt 1)

chema der Str itte (Bestand)

. Soaronn S

:
— 1 Y
Abschnitt 3 3 Abschnitt 2 £ Abschnitt 1
St. Johanner < 3ot > St. Johanner
Strate < et > strae

s
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Abbildung 32: MaRnahmenempfehlungen St. Johanner StraRe (Querschnitt Abschnitt 2)

Schema der Str (Bestand)
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Abbildung 33: MaBnahmenempfehlungen St. Johanner Strae (Querschnitt Abschnitt 3)
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Quelle (alle Querschnitte): Planersocietat
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Die St. Johanner Stralle im gesamten Untersuchungsabschnitt im Bestand sowie mit der empfohle-
nen veranderten StraRenraumaufteilung zeigen folgende Abbildungen:

Abbildung 34: St Johanner StraEe (Trlerer StralRe - Westspange Bestand)

Quelle: Landeshauptstadt Saarbriicken

Abbildung 35: Entwurf fir die St. Johanner StraRe
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Anpassungen und Verbesserung des Knotens Trierer Strafie /St. Johanner Strafle

Entsprechend der zuvor empfohlenen veranderten Stralenraumaufteilung der St. Johanner Stralle,
ist auch der Knoten Trierer StraRe / St. Johanner Strale anzupassen. Zu bertcksichtigen sind die
Uberbreiten Fahrstreifen stadtauswarts auf der St. Johanner Stral3e, die zu einem besseren Abfluss
der Verkehre aus Richtung St. Johanner StraRe-Ost/Bahnhofstunnel fiihren soll und die verdnderte
StraBenraumaufteilung der Trierer StralRe (nordwest).

Derzeit steht im Kreuzungsbereich nur ein Fahrstreifen aus Richtung St. Johanner Stralle
(ost)/Bahnhofstunnel in Richtung St. Johanner StraRe (stidwest)/Westspange zur Verfligung. Zu-
dem fehlen in dieser Richtung sowie in den Beziehungen Lutzelbachtunnel/St. Johanner StraRe (ost)
in die Trierer Strafle und von der St. Johanner Stralle (siidwest) in die Trierer StraBe Radverkehrs-

anlagen.

Der folgende Entwurf stellt eine Empfehlung zur Anpassung des Knotens dar, der einerseits die

stadtauswarts flihrende Verkehrsbeziehung der St. Johanner StralRe optimiert und andererseits den
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Radverkehr mit seinen Abbiegebeziehungen beriicksichtigt. Im Wesentlichen beinhaltet der Ent-

wurf:

= zwei Richtungsfahrstreifen stadtauswarts, davon einer kombiniert geradeaus in die St. Jo-
hanner StralRe (siidwest) und links in die Trierer Stralle,

= eine zusatzlich signalisierte Furt fir Radfahrer vom Liitzelbachtunnel kommend tber die St.
Johanner StralRe in einen neuen Radfahrstreifen Richtung St. Johanner StraRe (stidwest)

sowie in einen Aufstellbereich zum Linksabbiegen in die Trierer Stral3e stadteinwarts sowie

= die Verlegung der Bushaltestelle ,Trierer Strafle” von der St. Johanner StraRe in die Trierer

StraRe.

Quelle: Luftbild Landeshauptstadt Saarbriicken

Abbildung 37: Entwurf fiir den Knoten Trierer StraRe /St. Johanner StraRe
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage Landeshauptstadt Saarbriicken
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Anpassungen und Optimierung des Knotenpunktes unter der Westspange

Die Umgestaltung des Verteilerkreisels Westspange wird vor allem vor dem Hintergrund einer zu
verbessernden Anbindung der HafenstralRe, die Voraussetzung fiir die VerkehrserschlieBung des
moglichen Messe- und Kongresszentrums ist, sowie der verbesserten Beriicksichtigung des Radver-
kehrs geplant. Entsprechend der empfohlenen verdanderten Strafenraumaufteilung der St. Johan-

ner StralRe sind zudem auch hier Anpassungen notwendig.

Der folgende Entwurf basiert auf einer ersten Entwurfsskizze der Landeshauptstadt Saarbricken,

die weiter geprift und weiter ausgearbeitet wurde. Er beinhaltet im Wesentlichen:

= die Anpassung des norddstlichen Knotenarms an die veranderte Stralenraumaufteilung
der St. Johanner Stralle

= die optimierte Anbindung der HafenstralRe: zwei Fahrstreifen fir Rechtsabbieger aus der
HafenstraRe heraus, neue Fahrbeziehungen in die Hafenstral3e aus allen Richtungen

= Verbesserungen flir FuRganger und v.a. Radfahrer, insbesondere durch Radfahrstreifen von
der St. Johanner StraRe (Ost) in die St. Johanner StralRe (West) und Radwege im Seitenraum
in umgekehrter Richtung sowie Radverkehrsanlagen fur Radfahrer aus/in Richtung Hafen-
straBe

= Ein optionaler Wegfall der Dreiecksinsel zwischen HafenstraBe und St. Johanner Stral3e ist
grundsatzlich moglich und auf die verkehrliche Umsetzbarkeit tGiberschlagig geprift wor-
den, jedoch noch nicht in der Konzeption enthalten

Aufgrund partiell eingeschrankter Flachenverfiigbarkeiten kénnen Radwege im Einmiindungsbe-
reich der HafenstralRe im Seitenraum nur im Mindestmal (1,5 m Breite) geschaffen werden. Dar-

Uber hinaus sind vereinzelte Baumfallungen (St. Johanner StraRe und HafenstralRe) notwendig.

Abbildung 38: Verteilerkreisel Westspa

nge (Bestand)
i N

Quelle: Landeshauptstadt Saarbriicken
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Abbildung 39: Entwurf fir den Verteilerkreisel Westspange _
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Abbildung 40 auf der folgenden Seite zeigt die empfohlenen MaRnahmen als StraBenraumentwurf
im Gesamtbild:
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Abbildung 40: Entwurf fur die St. Johanner StraBe und die Knotenpunkte St. Johann
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Planersocietdt | GGR



64 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

6.2.4 Verkehrstechnische Machbarkeit

Verkehrsverteilung im Strafennetz

Aus den dargestellten Veranderungen der St. Johanner StraRe sowie vor allem der Knotenpunkte
St. Johanner StralRe / Trierer Strale und St. Johanner StraRe / Westspange resultieren erheblichen
Veranderungen der Verkehrsstrome im westlichen Innenstadtbereich. Die entsprechenden Berech-
nungen mit dem makroskopischen Verkehrsmodell zeigen vor allem deutliche Verkehrsverlagerun-
gen gegeniber dem Prognosenullfall, die aus dem Umbau der Kreuzung St. Johanner StraRe / West-
spange und der damit einhergehenden Offnung diverser Fahrtbeziehungen resultieren. So werden
Verkehre vor allem von der Trierer StraBe sowie der 6stlichen St. Johanner Stral3e auf die Hafen-
stralle verlagert. Darlber hinaus sind aber auch groRraumigere Verlagerungen zwischen Burbach
und Alt-Saarbriicken von der Verbindung liber die Malstatter Briicke und GersweilerstralRe /
DeutschherrnstralRe auf die Route Uber St. Johanner StralRe / HafenstraRe / Luisenbriicke / Eisen-

bahnstralle ersichtlich.

Abbildung 41 Verkehrsverlagerungen durch Umbau der westlichen St. Johanner StralRe und Bau des West-

spangenkreisel (Planfall 1)
Planfall-1 2030 vs. Prognosenulifall 2030
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Wie aus der nachfolgenden Abbildung deutlich wird, ergeben sich durch die Verlagerungen vor al-
lem in der HafenstralRe hohere Verkehrsstarken von ca. 7.000 bis ca. 8.600 Kfz/24h, die einer Auf-

wertung des Raumes zwischen Hauptbahnhof und Congress-Centrum-Saar entgegenstehen.
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Abbildung 42 Verkehrsstarken 2030 (Kfz/24h) nach Umbau der westlichen St. Johanner StraBe und Bau des

Westspangenkreisel (Planfall 1)
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Um diesen ungewiinschten Verlagerungseffekt in der HafenstraRe entgegenzusteuern, wurden im
Rahmen der Machbarkeitsstudie Congress- und Messezentrum Saar — Verkehrs- und Logistikkon-
zept als Gegenmalnahme, die Einrichtung von Einbahnstralen vom Knotenpunkt HafenstraRe /
FaktoreistraRRe in Richtung Osten und Westen vorgeschlagen. Mit dieser Einbahnstrallenregelung

kann in den meisten Querschnitten eine Reduzierung der Verkehrsbelastung erreicht werden.?

4 Vgl. R+T (2020): R+T Ingenieure fiir Verkehrsplanung: Machbarkeitsstudie Congress- und Messezentrum Saar —
Verkehrs- und Logistikkonzept. Darmstadt, April 2020. S. 16ff.
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Abbildung 43 Verkehrsstarken 2030 (Kfz/24h) nach Umbau der westlichen St. Johanner StraBe und Bau des
Westspangenkreisel (Planfall 1 + EinbahnstralRenregelung HafenstralRe)
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Quelle: R+T Ingenieure fiir Verkehrsplanung: Machbarkeitsstudie Congress- und Messezentrum Saar — Ver-
kehrs- und Logistikkonzept. Darmstadt, April 2020. S. 20

Mafigebende Verkehrsstirken

Zur Ermittlung der maRgebenden Verkehrsstarken und Verflechtungen fiir die verkehrstechnischen
Betrachtungen wurden mit dem Verkehrsmodell die aus den dargestellten Verlagerungen resultie-
renden Veranderungen der Knotenstromverkehrsstarken in den vor- und nachmittagliche Spitzen-
stunden ermittelt und auf die im Jahr 2017 gezahlten Knotenstromverkehrsstarken angewendet. In
den nachfolgenden Abbildungen sind die entsprechenden Knotenstromverkehrsstarken fiir den

Planfall dargestellt.
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Abbildung 44 Verkehrsstarken Planfall 2030 — Vormittagsspitze
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Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbricken

erkehrsstarken Planfall 2030 — Nachmittagsspitze
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Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Zusditzliches Verkehrsaufkommen durch die Erweiterung des Congress-Centrums Saar

Zur Berticksichtigung des geplanten Ausbaus des Standorts Messe und Congresshalle wird auf die
Ergebnisse der Machbarkeitsstudie Congress- und Messezentrum Saar — Verkehrs- und Logistikkon-
zept zurlickgegriffen®. Als maRgebliches Verkehrsaufkommen wird entsprechend der Machbar-
keitsstudie eine Veranstaltungskombination von mehreren Tages-Kongressveranstaltung sowie ei-

ner abendlichen Veranstaltung angenommen (vgl. Abbildung 46).

Abbildung 46 Spitzenstunden-Verkehrsaufkommen Standort Messe und Congresshalle

Kfz-Aufkommen in Spitzenstunden

(Kfz/h)
Zufluss Abfluss
Vormittagliche Spitzenstunde 381 0
Nachmittagliche Spitzenstunde 262 830

Quelle: GGR, auf Basis von R+T (2020), S. 7f. + Anlage 2

Hinsichtlich der raumlichen Verteilung der an- und abreisenden Kfz-Verkehre wird in Anlehnung an
die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie (vgl. a.a.0. Anlage 2) von der folgenden Aufteilung ausge-

gangen.

Abbildung 47 Verkehrsverteilung des zusatzlichen-Verkehrsaufkommens Standort Messe und Congresshalle

Vormittagliche Spitzenstunde Nachmittagliche Spitzenstunde
Ailfjlﬂzzil_cﬁirlng Zufluss Abfluss Zufluss Abfluss

Ludwigskreisel 108 62 236
Westspange Ri. Stiden 83 0 90 181
St. Johanner StralRe Ri. 55 0 47 119
Westen

UrsulinenstraRe 43 0 37 93
Bereich stidlich der Saar 92 0 26 201
Summe 381 262 830

Quelle: GGR

Mikrosimulation des Verkehrsablaufs

Zur Beurteilung der verkehrstechnischen Machbarkeit wurden die dargestellte Umgestaltung der
St. Johanner StralRe sowie die hierfiir ermittelten malRgebenden Verkehrsstarken in das Mikrosimu-
lationsmodell implementiert und mit diesem simuliert. Zur Beurteilung des Verkehrsablaufs wur-
den dabei neben der Beobachtung der Simulationslaufe die Fahrzeugreisezeiten und die Verlustzei-
ten zwischen den in Abbildung 20 dargestellten Messpunkten ermittelt.

Im Hinblick auf die veranderten Verkehrsstrome wurden insbesondere fiir den Westspangenkreisel
ein entsprechend modifiziertes LSA-Programme entwickelt (s. Anhang). Eine Zielsetzung dabei war
es, fir die starken Abbiegestrome eine moglichst koordinierte Flihrung Gber die diversen Teilsignal-

anlagen zu erreichen. Fir die lbrigen Knoten wurden entweder die Originalprogramme bzw. die

5 Vgl. R+T (2020): R+T Ingenieure fir Verkehrsplanung: Machbarkeitsstudie Congress- und Messezentrum Saar —

Verkehrs- und Logistikkonzept. Darmstadt, April 2020
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bereits zur Anpassung an die Veranderungen im Bereich Trierer StraRRe erarbeiteten Festzeitpro-

gramme beibehalten.

Die Beobachtung der Simulationslaufe zeigte sowohl fiir den Planfall 2030 als auch unter Ber{ick-
sichtigung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens durch die Erweiterung des Congress-Centrums
Saar in der Vormittags- als auch Nachmittagsspitze einen weitgehend stérungsfreien Verkehrsab-
lauf. Vereinzelt auftretende Stérungen konnten i.d.R. unmittelbar im nachsten Umlauf abgebaut

werden, so dass auch keine weitergehenden Beeintrachtigungen von anderen Stromen auftraten.

Dem entsprechend spiegeln sich auch in den mittels der Simulation ermittelten Fahrzeugverlustzei-
ten (s. nachste Abbildung) Giberwiegend gute Qualitatsniveaus des Verkehrsablaufs wider. Die Ver-
lustzeiten liegen dabei beim Planfall mit Erweiterung des Congress-Centrums aufgrund der hoheren

Verkehrsmengen in der Regel Giber denen des Planfall 2030.

Bei beiden Planfillen gibt es einzelne Strome (z.B. aus der HafenstralRe kommend), die aufgrund
des LSA-Programms innerhalb des Westspangenkreisels mehrfach anhalten miissen und damit ho-
here Verlustzeiten aufweisen. Hier ist im Rahmen der weiteren Planungen zu prifen, inwieweit
noch Verbesserungen bspw. mit einer verkehrsabhangigen Steuerung bzw. Sonderprogrammen fir

die An- bzw. Abfahrt zur Messe erreicht werden kénnen.
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Abbildung 48 Fahrzeugverlustzeiten Planfall Messe

Verlustzeiten Verlustzeiten
Messpunkt Messstrecke Planfall Erweiterung
Planfall 2030 Congress Centrum
Von Nach Bezeichnung Vormittag | Nachmittag | Vormittag | Nachmittag
F C 101: BhfTunnel-Trierer W 22 25 24 31
F K 102: BhfTunnel-Stloh W 33 33 36 42
F J 103: BhfTunnel-Trierer O 36 34 40 45
E C 201: Bhf-Trierer W 45 52 45 57
E K 202: Bhf-Stloh W 46 45 47 49
E J 203: Bhf-Trierer O 46 45 46 51
D C 301: PHPost-Trierer W 36 43 36 72
D K 302: PHPost-Stloh W 75 72 75 75
D J 303: PHPost-Trierer O 76 77 76 81
G C 401: PHEuropa-Trierer W 35 37 34 50
G K 402: PHEuropa-Stloh W 0 24 0 29
| C 501: Fritz-Trierer W 96 84 58 115
| K 502: Fritz-StJoh W 43 26 24 31
| H 503: Fritz-Trierer O 69 40 31 50
K H 602: Stloh W-Trierer 0O 18 16 18 21
K D 603: StJoh W-PHPost 69 65 68 82
K C 604: Stloh W-Trierer W 100 117 99 125
B A 50021: Trierer W-Ludwig 24 36 27 37
M A 50031: Westsp S-Ludwig 33 23 23 27
A B 50012: Ludwig-Trierer W 30 31 21 32
K N 40125: StJoh W-StJoh WW 33 22 28 44
K M 40124: StJoh W-Westsp S 26 25 23 54
B J 50113: Trierer W-Trierer O 38 62 36 63
A J 1002: Ludwig-Trierer O 68 96 58 97
0 K 40112: Ludwig-Stloh W 38 67 61 65
0 L 40113: Ludwig-Hafen 38 67 60 65
(0] N 40115: Ludwig-Stloh WwW 34 a4 33 44
L M 40134: Hafen-Westsp S 87 79 83 81
L N 40135: Hafen-Stloh WW 66 44 64 43
M K 40142: Westsp S-Stloh W 22 30 23 35
M L 40143: Westsp S-Hafen 38 33 65 64
M N 40145: Westsp S-Stloh WW 39 29 40 32
N K 40152: StJoh WW-Stloh W 43 48 56 63
N L 40153: StJoh WW-Hafen 40 46 54 61
N M 40154: Stloh WW-Westsp S 32 46 31 56

Quelle: GGR
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6.2.5 Fazit

Zur Verbesserung des Verkehrsablaufes fiir den Radverkehr und Kfz-Verkehr wird der Umbau der
St. Johanner StralRe vorgeschlagen. Ziel ist einen reguldren Fahrstreifen in der schwacher belasteten
Ostlichen Fahrtrichtung und einen liberbreiten Kombifahrstreifen in der stark frequentierten west-
lichen Fahrtrichtung zu erhalten. Der Radfahrstreifen in westlicher Fahrtrichtung wird beibehalten
und erweitert; in Ostlicher Fahrtrichtung wird ein neuer Radfahrstreifen angelegt. Der mit Biumen
bepflanzte Griinstreifen in der Fahrbahnmitte muss fiir diesen Umbau entfallen. Die Bushaltestelle
Trierer StraBe wird an die Trierer Strale sudlich des Knotens Trierer StraRe / St. Johanner Stralle
verschoben. Der Umbauvorschlag ist abgesichert durch die Modellierung der Verkehrsstrome, den
Nachweis einer ausreichenden Leistungsfahigkeit durch die Verkehrsflusssimulation und den Stra-
Renraumentwurf. Neben einer deutlich verbesserten Abwicklung der Kfz-Verkehre aus dem Bahn-
hofstunnel in Richtung Westspange profitiert vor allem der Radverkehr auf dieser wichtigen Achse.
Der FulRverkehr wird nicht beeintrachtigt.

Der Zugewinn an verkehrlicher Qualitat wird mit einem Verlust an Gestaltungsqualitat durch den
Wegfall des Griinstreifens erkauft. Eine mogliche Variante wurde verworfen, bei der die Mittelinsel
unverandert erhalten bleibt und stattdessen ein breiter Radfahrstreifen (oder eine Protected Bi-
kelane) anstelle des zweiten vorhandenen Fahrstreifens in Fahrtrichtung Osten angelegt wird. Die-
ser Variante bringt keine Entlastung flir den Bahnhofstunnel. Aus stadtebaulichen Griinden waére in
die Beibehaltung der Mittelinsel und des GroRgriins zu begriRen. Dies gilt insbesondere, weil die
vorgeschlagenen Umgestaltungen von ViktoriastraBe und KaiserstralRe, einen ganz dhnlichen Pla-
nungsansatz verfolgen, wie es der Status quo in der St. Johanner StralRe darstellt. Auch aus Ge-
sichtspunkten der Verkehrssicherheit und Attraktivitdt fiir den Radverkehr ware die Beibehaltung
der derzeitigen Verkehrsfiihrung und die Umwandlung eines Fahrstreifens zu einem geschitzten
Radfahrstreifen vorzuziehen.

Der Umbau des Westspangenkreisels schlief8t sich an die Umgestaltung der St. Johanner Stral3e an.
Durch die vorgeschlagene Umgestaltung kann ein direkter und leistungsfahigerer Anschluss der
Messe und HafenstraRRe erreicht werden. AulRerdem wird die Radverkehrsfiihrung deutlich verbes-
sert und vereinfacht.
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6.3 Kaiserstralle

6.3.1 Ausgangssituation

Die KaiserstraRe ist eine ParallelstraBe zur FuRgangerzone BahnhofstraRe. Als Bundesstralie hat sie
eine formal relativ hohe Bedeutung als Ost-West-Verbindungsachse (EinbahnstralRe) zwischen Rat-
hausplatz und Dudweilerstral3e hin zur Trierer StraRe tiber den Hauptbahnhof und den Bahnhofs-

tunnel.

Die relativ geringe Verkehrsmenge des motorisierten Verkehrs auf der KaiserstraRe korreliert nicht
dem formalen Status. Zwei grofRe Parkhduser (Lampertshof und Kaufhof), die eine wichtige Funk-
tion fir die FuRgangerzone haben, werden Uber die Kaiserstralle komplett bzw. teilweise erschlos-
sen. Weiterhin verkehrt die Saarbahn in der KaiserstraRe zwischen den wichtigen Haltestellen Jo-
hanneskirche und Hauptbahnhof. Fiir den StraBenbahnbetrieb ist ein separater Gleiskorper in der
KaiserstralRe angelegt, welcher sich zwischen Dudweilerstrafle und Futterstralle in norddstlicher
Lage befindet, zwischen Futterstralle und SulzbachstraBe in siidwestliche Lage verschwenkt wird
und bis zur ViktoriastralRe weiter in siidwestlicher Lage bleibt.

Stadtebaulich wird die Kaiserstralle durch die saarbriickentypischen Kolonnaden gepragt, also
Hochbordgehwege unterhalb der Bebauung, welche zur Fahrbahn hin offen sind. Die Kolonnaden
weisen einen relativ hohen Geschaftsbesatz auf, sind jedoch keine bevorzugte Lage des Einzelhan-

dels.

Wegen des relativ geringen StralRenquerschnitts und des separaten Gleiskdrpers der Saarbahn gibt
es keine Begriinung und nur vereinzelte 6ffentliche Parkplatze. In Kombination mit der strengen
stadtebaulichen Gliederung (Kolonnaden, Fahrbahn, Gleiskérper, Kolonnaden) bietet der 6ffentli-
che Raum wenig stadtebauliche Qualitdt und ist — abseits der Bereiche unter den Kolonnaden —
wenig einladend fiir Aufenthalt oder Begegnung. Durch die strenge Gliederung des StralRenraums
ist auBerdem eine Querung fiir den FuRverkehr nur bei den relativ zahlreichen Lichtsignalanlagen
moglich, jedoch mit nicht unerheblichen Wartezeiten verbunden. Weiterhin pragen der Haltestel-
lenbereich der Saarbahn zwischen SulzbachstraBe und KarcherstraRBe sowie die o. g. Verschwen-
kung des Gleiskorpers zwischen Futterstrafle und SulzbachstralRe das Bild der Kaiserstraf3e. Rad-
wege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen gibt es in der KaiserstraBe derzeit nicht. Der Radverkehr
wird in Ost-West-Richtung im Mischverkehr (Tempo 50) gefiihrt. In der wichtigen Gegenrichtung
(Bahnhof = Rathausplatz) ist eine Befahrbarkeit mit dem Fahrrad derzeit nicht moglich.

Verkehrsstéirken

Die KaiserstralRe wird entsprechend dem Verkehrsmodell je nach Streckenabschnitt derzeit an
Werktagen von 2.500 bis 5.250 Kraftfahrzeugen je 24 Stunden befahren. Im Prognosenullfall 2030
steigen die Verkehrsstarken um ca. 100-300 Kfz/24h gegenlber dem Analysefall an.

Die vorhandenen Verkehrsmengen umfassen in erster Linie die Quell- und Zielverkehre zu bzw. von
den anliegenden Parkhdusern und ErschlieBungsstraBen. Darliber hinaus befahren ca. 1.400

Kfz/24h die KaiserstraRe auf ganzer Lange als Durchgangsverkehr.
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Abbildung 49 Verkehrsstarken KaiserstraBe Analysefall 2017 und Prognosenullfall 2030

Analyse 2017 Prognose 2030

Streckenbalker

1059

Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Ziele fiir die Optimierung der Verkehrssituation und Gestaltungsleitlinien

Im Verlauf des VEPs (siehe Steckbrief G 1.1) sowie der Bearbeitung des Innenstadtverkehrskonzep-
tes wurden verschiedene Gestaltungsvarianten fir die KaiserstralSe intensiv diskutiert. Dabei wur-
den zuniachst alle moglichen Optionen aufgezeigt. Die wichtigsten Gestaltungsgrundsatze und Kri-
terien fir die schlussendliche Auswahl der Vorzugsvariante sind:

= Verbesserung der stadtebaulichen Qualitét,

=  Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und Querbarkeit fiir den FuBverkehr,

= VergroRerung der Bereiche fiir den FuRverkehr von den Kolonnaden in den Bereich der
heutigen Fahrbahn

= Herstellung einer attraktiven Radverkehrsverbindung (im Zweirichtungsverkehr, als Um-
fahrung der FGZ BahnhofstralRe)

=  Erhalt einer moglichst

= Sicherung der Erreichbarkeit der Parkhduser Lampertshof, Kaufhof und des Parkplatzes
MozartstralSe fir den MIV und die
= Sicherstellung der Belieferung des Einzelhandels auf der KaiserstraBe und BahnhofstraRe

6.3.2 Strallenraumkonzeption

Fiir die Kaiserstralle wurden unterschiedliche MalRnahmenoptionen und Gestaltungsvarianten ge-
prift und in zwei Varianten zusammengefihrt. Die kurzfristige Variante beinhaltet Malnahmen zur
fuRganger- und radfahrerfreundlichen Umgestaltung des StralRenraumes. Die langfristige Variante

sieht darliber hinaus eine abschnittsbezogene Verlegung der Saarbahngleise vor.
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Variante 1: Kurzfristige Variante zur Umgestaltung der Kaiserstrafle

Als Ergebnis des Abwagungsprozesses wurde als kurzfristige gutachterliche Vorzugsvariante der fol-

gende Umgestaltungsvorschlag der KaiserstralRe ausgewahlt. Der Entwurf sieht eine Neuverteilung

des StraRenraums zu Gunsten des FuB- und Radverkehrs vor, bei der jedoch die Lage der

Saarbahntrasse im StraRenraum wegen des hohen Umbauaufwandes unverdandert bleibt. Durch

den gednderten StraBenquerschnitt wird auch die Anpassung der Knotenpunkte notwendig, bei der

gleichzeitig die Ertlichtigung fiir den Zweirichtungsradverkehr durchgefiihrt werden kann. Kernele-

mente der Umgestaltung sind:

Beibehaltung der Fahrtrichtung des motorisierten Verkehrs von Ost nach West, um die Er-
schlieBung der Parkhauser und die Belieferung des Einzelhandels sicher zu stellen

Sperren des Haltestellenbereichs zwischen SulzbachstraRe und KarcherstraRe fiir den Kfz,
um einen niveaugleichen Ubergang zwischen Kolonnaden und Haltestelle fiir den FuRver-
kehr zu ermoglichen und die Durchgangsverkehre auf der KaiserstralRe zu reduzieren
Umnutzung der bestehenden Fahrbahnen fiir den FulR- und Radverkehr und Umbau mit
hellem Pflaster oder hellem Asphalt als niveaugleicher Mischverkehrsbereich zu den Kolon-
naden fir den FulR- und Radverkehr, um die Kolonnaden optisch und funktionell zu erwei-
tern (z. B. Raum fiir AuRengastronomie) und in den StraBenraum einzubinden

Bau eines taktilen Leitstreifens fir sehbehinderte Menschen auRerhalb der Kolonnaden
Pflanzen einer durchgehenden Baumreihe zur gestalterischen Aufwertung der StraRRe zwi-
schen Saarbahngleis und FuB- und Radverkehrsbereich. Damit werden auch die Bereiche
des motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrs eindeutig voneinander getrennt und
eine Fehlbenutzung vermieden. Wegen des Fahrdrahtes der Saarbahn sind mindestens 3 m
Abstand zwischen der Mitte des Baumes und der Gleismitte einzuhalten und deswegen re-
lativ schlanke und kleine Baumarten zu wahlen.

Erh6hung der Aufenthaltsqualitat durch den Bau von zusatzlichen Aufenthaltsbereichen
mit Banken und ggf. Spielgerdten zwischen den geplanten Baumscheiben

Gemeinsame Fiihrung des verbleibenden Kfz-Verkehrs mit der Saarbahn in Ost-West-Rich-
tung. Ertiichtigung / Optimierung der Signalisierung fir die Saarbahn (Saarbahn als Pulk-
fiihrer), um Nachteile durch die gemeinsame Fiihrung mit dem Kfz-Verkehr zu verringern
Wegfall von LSA fiir den FuBverkehr im Bereich der FuR- und Radverkehrsmischflache

Die zunachst angedachte Moglichkeit der Erhdhung der stadtebaulichen Qualitat und Bil-
dung eines eigenstdndigen stadtebaulichen Charakters der KaiserstralRe durch Anlegen ei-
nes Rasengleises wurde wegen des hohen Pflegeaufwandes, des Erscheinungsbildes in tro-

ckenen Sommern und der Barrierewirkung fiir querenden FulRverkehr zurlickgestellt
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Abbildung 50 Lageplan KaiserstraRe kurzfristig
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Abbildung 51: Aktuelle Situation der KaiserstraRe

.

Quelle: Planersocietét

Abbildung 52: Visualisierung des moglichen Umbaus der Kaiserstra
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Quelle: Planersocietét
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Abbildung 53: Visualisierung des moglichen Umbaus der KaiserstralRe

7

Quelle: Planersocietét

Knotenpunktkonzeption

Auch die Knotenpunkte im Verlauf der KaiserstraRe werden im Entwurf mit angepasst. Dabei
steht einerseits die ohnehin notwendige Anderung der Verkehrsfiihrungen wegen der gednderten
StralRenraumaufteilung im Vordergrund. Andererseits wird die Moglichkeit genutzt die bestehen-
den Knotenpunkte flir den Zweirichtungsradverkehr zu ertiichtigen und fiir Radfahrende komfor-
tabler und sicherer zu machen.

Knotenpunkt Dudweilerstrafie

Fiir den Knotenpunkt DudweilerstralSe ist ein Entwurf mit einer indirekten Fiihrung des Radver-
kehrs erarbeitet worden. Eine direkte Flihrung des Radverkehrs aus der KaiserstraRe in Richtung
CecilienstralRe (in die Fahrradzone) mit Querung der Gleise bei Beibehaltung der derzeitigen Lage
der Gleise der Saarbahn ist wegen nicht hinnehmbarer LeistungsfahigkeitseinbuBen fiir den Kno-
tenpunkt nicht moglich. Zugleich ware die Gefahr fiir den Radverkehr wegen der spitzwinkligen
Querung der Gleise deutlich erhoht.

Kennzeichnend fiir die Uberplanung ist die Verschwenkung des Kfz-Verkehrs im Knotenpunkt auf
die Saarbahngleise und die gemeinsame Flhrung mit der Saarbahn in norddstlicher Lage im Stra-
Renquerschnitt. Zum Erhalt der Einbiegemaglichkeit des motorisierten Verkehrs aus der Dudwei-
lerstralRe in die KaiserstraRe ist auf Grund der verdnderten Lage des Fahrstreifens eine Abflachung
der bestehenden Gehwegnasen an der nordwestlichen Ecke des Knotens erforderlich. Fiir den
Radverkehr ist ein erweiterter Aufstellbereich an der stidostlichen Ecke des Knotens (,,Postecke”)
vorgesehen.
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Variantel: indirekte Fiihrung des Radverkehrs mit Verlegung der Gleisanalage der Saarbahn

Abbildung 54 Knotenpunkt Dudweilerstralle Variante 1 indirekte Filhrung des Radverkehrs (nicht genordet!)
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
Merkmale

= Indirektes Linksabbiegen fiir den Radverkehr aus der Kaiserstrae in die Fahrradzone (Ce-
cilienstraBe) durch die Einrichtung von zwei Radfurten tber die DudweilerstraRe und Ste-
phanstrale

= Ein direktes Linksabbiegen des Radverkehrs aus der Kaiserstrale in die Dudweilerstrale /
Cecilienstralle musste in der kurzfristigen Variante ohne Gleisverlegung der Saarbahn auf-
grund der schwierigen Flihrung im Gleisbereich (héchste Sturzgefahr) und der fehlenden
Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes (siehe Kapitel 6.3.3) verworfen werden

=  Einrichtung einer Aufstellfliche fir den Radverkehr an der stid6stlichen Ecke des Knotens
(,,Postecke”) durch VergréRerung der Flache im Seitenraum (Beachtung der Schleppkur-
ven der Linksabbieger aus der Stephanstralie)

= Durchgehende Signalisierung des Radverkehrs (iber die StephanstrafRe und den Haltestel-
lenbereich der Saarbahn (Johanneskirche) wegen fehlender Aufstellflachen fiir den Rad-
verkehr

= Indirektes Linksabbiegen flir den Radverkehr aus der Cecilienstrale in die Dudweiler-
straBe (und KaiserstrafRe) Gber eine gemeinsame FuR- und Radverkehrsfurt tiber die Dud-
weilerstralle mit eigener Markierung und Signalisierung fiir den linksabbiegenden Radver-
kehr

=  Fihrung des Radverkehrs im Bereich der Cecilienstrae / Vorplatz durch Pflastermarkie-
rungen

= Ein Rechtsabbiegeverbot fiir Lkw > 7,5 t aus der Dudweiler Str. in die KaiserstraRe ist we-
gen der gednderten Geometrie im Knotenpunktbereich notwendig, da Lkw ansonsten die
Gleise der Saarbahn in Gegenrichtung zum Abbiegen nutzen missten; das Rechtsabbiege-
verbot kdnnte durch eine mogliche Riickverlegung der Haltelinie der Saarbahn in Richtung
Westen erreicht werden
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Vorteile

= Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes bleibt bei der indirekten Fiihrung des Radver-
kehrs weitestgehend erhalten, da keine eigenen Griinphasen fiir den Radverkehr erfor-
derlich sind. Ein bedingt vertragliches Rechtsabbiegen des Radverkehrs aus der Kaiser-
straBe gegen den FuRverkehrsstrom (iber die DudweilerstralSe ist aus gutachterlicher
Sicht machbar (gemeinsame Signalisierung mit FulRverkehr).

= Keine Querung der Gleise durch Radfahrende in relativ spitzem Winkel (keine Sturzgefahr)

= Sichere Fiihrung auch fiir unsichere Radfahrende (kein direktes Abbiegen notwendig)

Nachteile

= |nsgesamt weniger verstandliche und komfortable Flihrung fiir den Radverkehr

= Anschluss der KaiserstraRe an die CecilienstraBe muss deutlich beschildert werden

= Gefahr der Nutzung des Gehwegs an der Stephanstrale in Richtung Rathausplatz durch
Radfahrende, um Wege abzukiirzen

=  Ggf. langere Wartezeit fur die Saarbahn wegen der durchgehenden Radverkehrssignalisie-
rung an der StephanstralRe / Haltestelle Johanneskirche

= Ggf. erhohte Unfallgefahr durch bedingt vertragliche Signalisierung

= Schwer verstandliche Fiihrung des Kfz-Verkehrs im Knotenpunkt in Richtung KaiserstraRe
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Knotenpunkt Sulzbachstrafie

Der Knotenpunkt Sulzbachstralle wird gemeinsam mit der Verschwenkung der Saarbahntrasse ab

der FutterstralRe betrachtet, da diese in einem funktionalen Zusammenhang zueinander stehen.

Abbildung 55 Knotenpunkt Sulzbachstralle und Futterstralle

£

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken

Merkmale

Sperrung des Abschnittes Sulzbachstralle bis PassagestralRe fir den Kfz-Verkehr, Umfah-
rung Gber die Lampertstralle

Markierte Fihrungen und eigene Signalisierung fir den Radverkehr im Bereich des Knotens
und der Verschwenkung

Eigene signalisierte Furt fiir den Radverkehr in der Verschwenkung von der stidlichen Stra-
Renseite auf die nordliche StralRenseite, um eine gefahrlose Querung der Strallenbahn-
gleise und der Fahrbahn im stumpfen Winkel zu ermdglichen

Offnung der EinbahnstraBen in der SulzbachstraRe fiir den Radverkehr und Markierung je-
weils eines kurzen Aufstellstreifens mit Haltelinie; Einbezug des Radverkehrs entgegen der
Fahrtrichtung der EinbahnstraRen in die Signalisierung des Knotens

Wegfall der Signalisierung / Furten fir den FuRverkehr im Bereich der FuB- und Radver-
kehrsmischflachen

Wegfall der Rechtsabbiegemdglichkeit des motorisierten Verkehrs in die SulzbachstraRe;
alternativ kann mit einer geringfiigigen Anderung des konzipierten Knotenpunktbereiches
(Anderung Verkehrsinsel und Riickverlagerung Haltelinie Radverkehr) eine Beibehaltung
der Rechtsabbiegemoglichkeit umgesetzt werden
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Knotenpunkt Karcherstrafie/Passagestrafe

Der Knotenpunkt KarcherstraRe/PassagestraRe kann durch die Biindelung von FuR- und Radver-
kehr vereinfacht werden, da die Anzahl der Furten reduziert wird.

Abbildung 56 Knotenpunkt KarcherstraRe/PassagestralRe
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken

Merkmale

= Veradnderte FUhrung des Kfz-Verkehrs: gemeinsame Fiihrung mit der Saarbahn auf der
Saarbahntrasse in Fahrtrichtung Hauptbahnhof

= Eigene signalisierte Zweirichtungsfurt fiir den Radverkehr (iber die Karcherstralte

= Wegfall der Furten fiir den FuRRverkehr im Mischverkehrsbereich mit dem Radverkehr
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Knotenpunkt Ursulinenstraf3e/Viktoriastrafle

Der Knotenpunkt UrsulinenstralRe / ViktoriastraBe wird fur die Fiihrung der Radverkehrsstréme
von und aus Richtung Bahnhof sowie aus Richtung Viktoriastrale/UrsulinenstralRe sowie Karl-
Marx-Straf3e optimiert. Zudem wird der Knotenpunkt an die gednderte StraRenraum- und Fahr-

spursituation der Kaiserstralle angepasst.

Abbildung 57 Knotenpunkt UrsulinenstralRe / ViktoriastraRe

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken

Merkmale

VergrofRerung des Ful3- und Radverkehrsbereichs an der nordostlichen Ecke des Knotens
unter Beachtung der erforderlichen Schleppkurven Liefer-Lkw; Vorziehen der Haltelinie des
Radverkehrs und Verkiirzung der beiden betroffenen FuRRverkehrsfurten

Direkte Flihrung des Radverkehrs aus der Kaiserstral3e in Richtung Bahnhof tiber eine neue
Radverkehrsfurt (eigene Signalisierung) mit anschliefender Piktogrammkette westlich des
Knotens; in Gegenrichtung ebenfalls direkte Flihrung vom Bahnhof in die Kaiserstral3e liber
markierte Furt (Signalisierung zusammen mit Busverkehr), die in stumpfem Winkel die
Gleise der Saarbahn kreuzt

Direkte Fihrung des Radverkehrs aus der UrsulinenstraRe in die Karl-Marx-Strafle und Vik-
toriastraRe mit markierter Furt; Signalisierung gemeinsam mit Busverkehr

Indirekte Linksabbiegemoglichkeit fir den Radverkehr aus der Kaiserstralle in die Karl-
Marx-Stralle. Das erforderliche Signal fiir den Radverkehr muss im Eckbereich Ursulinen-
straBe/Bormannspfad aufgestellt werden. Unterstitzend kann ein zweites Signal auch in
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Fahrtrichtung Karl-Marx-StraBe (zwischen Karl-Marx-StraBe und Viktoriastralle im Endbe-
reich der Furt) aufgestellt werden. Die Signalisierung erfordert fiir den Saarbriicker Radver-
kehr eine Gewbhnung. Missverstandnissen sollten in der Anfangsphase beobachtet wer-
den.

= |Indirekte Fihrung des Radverkehrs aus der ViktoriastraBe in Richtung Bormannspfad und
Bahnhof Uber den erweiterten FuBR- und Radverkehrsbereich in der Kaiserstrafle (Nutzung

der Signalisierung in der KaiserstralRe)
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Variante 2: Langfristvariante zur Umgestaltung der Kaiserstrafle

Wesentliches Merkmal der Kurzfristvariante ist die Beibehaltung der vorhandenen Verschwen-
kung der Saarbahntrasse zwischen Futterstralle und SulzbachstraRe. Durch diese Verschwenkung

entstehen zwei maligebliche Problempunkte:

1.

Der gesamte Verschwenkungsbereich Futterstrale / SulzbachstraRe bleibt verkehrlich
und stadtebaulich wenig vorteilhaft, weil eine komplexe Signalisierung erforderlich ist und
die geplante durchgehende Struktur des StraBenraums (Mischverkehrsflache FuRverkehr
und Radverkehr und Begriinung) aufgebrochen werden muss.

Die Fiihrung des Radverkehrs im Knotenpunkt DudweilerstraRRe: Die direkte Flihrung des
Radverkehrs, welche fiir Radfahrende die meisten Vorteile verspricht und den Knoten-
punkt gut strukturiert, erscheint in Hinblick auf die heute schon fast ausgeschopfte Leis-
tungsfahigkeit des Knotens nicht moglich. Die indirekte Fiihrung ist ein Kompromiss, der
Nachteile fiir den Radverkehr hat und keinen ausreichenden Qualitatssprung verspricht.

Die langfristige Uberlegung ist deshalb die Saarbahn im gesamten Verlauf der KaiserstraRe ab
dem Knotenpunkt DudweilerstraRe in siidwestlicher StraBenraumlage zu flihren, d. h. die Gleise
im Abschnitt DudweilerstraRe bis FutterstralRe auf die andere Strallenseite zu verlegen. Dies er-
moglicht eine deutlich vereinfachte, direkte Flihrung des Radverkehrs in den beiden 6stlichen

Knoten.

Vorteile:

Erhebliche Aufwertung des stadtebaulichen Erscheinungsbildes durch einheitliche und
wiedererkennbare Gestaltung des gesamten StralRenraums der KaiserstraRe ohne Unter-
brechung durch die Verschwenkung

GroRere Menge an Baumen und hohere Flexibilitdt bei der Positionierung der Begriinung
Einfachere Querung der KaiserstraRe auf Hohe der FutterstralRe und SulzbachstraRe
Malgebliche Vereinfachung der Knoten SulzbachstralRe und Dudweilerstralle mit Ermogli-
chung einer direkten Flihrung des Radverkehrs im Knoten Dudweilerstral3e in Richtung
CecilienstralRe

Gunstigere Gestaltung der Schleppkurven am Knoten DudweilerstraRe maoglich

Keine schleifenden Querungen der Gleise fiir die Radfahrer

Nachteile:

Erhebliche Aufwendungen fiir den Umbau

Lange Umbauzeit der KaiserstrafRe mit Einschrankungen im Saarbahnbetrieb und der Er-
reichbarkeit des Einzelhandels und der Parkhduser im MIV

Ggf. Anpassungen der unterirdischen Versorgungsinfrastruktur erforderlich

Zu prifen ist in der weitergehenden Bearbeitung, ob eine Riickzahlung von in der Vergan-
genheit erhaltener Fordermittel fiir den Ausbau der separaten Saarbahntrasse notwendig
werden kdnnte
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Abbildung 58 Variante 2 Umbau KaiserstraRe Langfristvariante
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Abbildung 59 Vereinfachter Knotenpunkt SulzbachstralRe (Ausschnitt nicht genordet!)

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Abbildung 60 Vereinfachter Knotenpunkt DudweilerstralRe mit direkter Radverkehrsfiihrung (Ausschnitt

\'

nicht genordet)

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Planersocietdt | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 87

Abbildung 61: KaiserstraRe, aktueller Zustand
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Quelle: Planersocietét

Abbildung 62 Visualisierung KaiserstraRe mit Gleisverlegung
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Quelle: Planersocietat
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6.3.3 Verkehrstechnische Machbarkeit

Verkehrsverteilung im Strafennetz

Die dargestellte StraRenraumkonzeption umfasst sowohl in der Kurz- als auch der Langfristvariante
mit der Sperrung der KaiserstraRe zwischen SulzbachstralRe und Karcherstral3e fiir den motorisier-
ten Verkehr. Zusammen mit den StraBennetzveranderungen aus dem Planfall 1 (vgl. Kapitel 6.2)
fihrt dies zu deutlichen Verkehrsverlagerungen im Innenstadtstrallennetz.

Wie aus der entsprechenden Planfall-Berechnung mit dem makroskopischen Verkehrsmodell er-
sichtlich, fuhrt die Sperrung der KaiserstraRe zunachst zu einer Verlagerung von ca. 1.000 Kfz/24h
im Durchgangsverkehr (bezogen auf die Innenstadt) von der Route GroRherzog-Friedrich-StraRe /
KaiserstralRe / Trierer Strafle / Ludwigskreisel (B 51) auf die Stadtautobahn und die Westspange. Ca.
600 Kfz/24h biegen dabei von der GroRherzog-Friedrich-StralRe schon auf die Paul-Marien-Strale /
Bismarckbriicke in Richtung Stadtautobahn ab; die tbrigen 400 Kfz/24h nutzen die Route Uber die
stdliche DudweilerstraRe und fahren dann an der Wilhelm-Heinrich-Briicke auf die Stadtautobahn
auf (vgl. Abbildung 63).

Daneben kommt es zu Verlagerungen geringeren Umfangs auf die Richard-Wagner-StraRe sowie
das ErschlieRungsstraRennetz um die KaiserstralRe (Beethovenstralle, SulzbachstralRe, Karcher-
straRe, LampertstraRe). Die hochsten Zunahmen von ca. 500 Kfz/24h betreffen dabei die Passage-
straBBe sowie die BeethovenstraBe zwischen SulzbachstraBe und Karcherstral3e. Sie weisen damit
Verkehrsstarke von ca. 1.300 Kfz/24h (PasssagestraRe) bzw. ca. 1.600 Kfz/24h (BeethovenstraRe)
auf. Durch die Sperrung des mittleren Abschnitts werden die nicht gesperrten Streckenabschnitte
der KaiserstraRe um ca. 1.700 bis 2.000 Kfz/24h entlastet und weisen damit ,,nur noch” Verkehrs-
starken von ca. 3.000 bis 3.500 Kfz/24h auf (vgl. Abbildung 64).

Die Verkehrsverlagerungen im westlichen Innenstadtbereich resultieren aus den MaBnahmen des
Planfalls 1 im Bereich St. Johanner StralRe / Trierer StraRe / Westspange (vgl. Kapitel 6.2). Relevante
Wechselwirkungen zwischen diesen MaRnahmen und der Sperrung der Kaiserstrafle sind nicht er-
sichtlich.
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Abbildung 63 Verkehrsverlagerungen durch Umbau der Kaiserstralle in Kombination mit den MalRnahmen

des Planfalls 1 (Planfall 2)
Planfall-2 2030 vs. Prognosenulifall 2030
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 64 Verkehrsstarken 2030 (Kfz/24h) nach Umbau der westlichen St. Johanner StraRe und Bau des

Westspangenkreisel (Planfall 2)
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Mafigebende Verkehrsstirken

Zur Ermittlung der maRgebenden Verkehrsstarken und Verflechtungen wurde zunachst auf Basis
der Jahr 2017 gezdhlten Knotenstromverkehrsstarken konsistente Belastungsbilder fiir die Vormit-
tags- und Nachmittagsspitze erstellt. Dabei wurden Differenzen zwischen benachbarten Zahlstellen
so ausgeglichen, dass die jeweils hoheren Zahlwerte beibehalten wurden, um damit fiur die Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtungen auf der ,,sicheren Seite” zu liegen. Flr einzelne Strome mussten plau-
sible Annahmen, u.a. mit Hilfe entsprechender Auswertungen aus dem Verkehrsmodell, getroffen

werden.

Zur Ermittlung der malRgebenden Verkehrsstarken und Verflechtungen fiir den Prognosenullfall und
die Planfalle wurden mit dem Verkehrsmodell die aus den dargestellten Verlagerungen resultieren-
den Veranderungen der Knotenstromverkehrsstarken in den vor- und nachmittagliche Spitzenstun-
den ermittelt und auf die Belastungsbilder fiir den Analysefall 2017 angewendet. In den nachfol-
genden Abbildungen sind die entsprechenden Knotenstromverkehrsstarken fiir den Analysefall
2017, den Prognosenullfall 2030 sowie die Planfalle der kurzfristigen und der langfristigen Umge-
staltung der Kaiserstralle dargestellt.
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Abbildung 65 Verkehrsstarken Analysefall 2017 - Vormittagsspitze
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Angegeben sind die Kfz/Spitzenstunde ohne Busse

Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Abbildung 66 Verkehrsstarken Analysefall 2017 - Nachmittagsspitze
e S ®

.
¥

Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Angegeben sind die Kfz/Spitzenstunde ohne Busse

Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Abbildung 69 Verkehrsstarken Planfall 2 2030 Umgestaltung KaiserstraRe — Vormittagsspitze
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Angegeben sind die Kfz/Spitzenstunde ohne Busse

Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Abbildung 70 Verkehrsstarken Planfall 2 2030 Umgestaltung KaiserstraRe —
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Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Mikrosimulation des Verkehrsablaufs

Zur Beurteilung der verkehrstechnischen Machbarkeit wurden die dargestellte Umgestaltung der

Kaiserstralle sowie die hierfiir ermittelten maRgebenden Verkehrsstarken in das Mikrosimulations-

modell implementiert und mit diesem die dargestellten kurz- bzw. langfristigen Varianten simuliert.

Zur Beurteilung des Verkehrsablaufs wurden dabei neben der Beobachtung der Simulationslaufe

die Fahrzeugreisezeiten und die Verlustzeiten zwischen den in der nachfolgenden Abbildung dar-

gestellten Messpunkten ermittelt.

Abbildung 71 Messpunkte Fahrzeugreisezeiten- und Verlustzeitmessungen
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Zur Simulation der beiden in Kapitel 6.3.2 dargestellten Umgestaltungsvarianten wurden fir die

Knoten DudweilerstraRe / StephanstraBe / KaiserstralRe sowie Kaiserstrale / ViktoriastraRe / Ursu-

linenstraBRe modifizierten LSA-Programme entwickelt. Dabei wurden die folgenden Zielsetzungen

verfolgt:
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e Koordinierung der Freigabezeiten fiir die Saarbahn, so dass diese ohne Halt zwischen den
Haltestellenstellen verkehren kann.

e Im Zuge der Kaiserstrale in Richtung Bahnhof fahrt die Saarbahn als Pulkfiihrer, um so Be-
hinderungen durch den Kfz-Verkehr zu minimieren. Dies bedingt, dass etwaige Staurdume
vor dem Eintreffen der Saarbahn rechtzeitig geraumt werden.

e Filhrung und signaltechnische Sicherung des Radverkehrs in beiden Richtungen auf der Kai-
serstrafe.

Im Hinblick auf ausreichende Leistungsfahigkeiten sind aufgrund der zu erwartenden Verkehrsstar-
ken vor allem die beiden Knoten am Beginn und Ende der Kaiserstral3e relevant. Fir die dazwischen-
liegenden LSA-geregelten Kreuzungen wurden die LSA-Programme daher nur insoweit angepasst,
dass das Erreichen der o.g. Zielsetzungen dargestellt werden kann. Fiir die Gbrigen Knoten im simu-
lierten Netz wurden die urspriinglichen Festzeitprogramme beibehalten. Die modifizierten LSA-

Programme sind mit den zugehdorigen Lagepldanen im Anhang dokumentiert.

Wie die nachfolgende Abbildung beispielhaft verdeutlich, konnten mit den modifizierten LSA-
Programmen die o.g. Zielsetzung im Hinblick auf den Fahrtverlauf der Saarbahn erreicht werden.
Aufgrund der verwendeten Festzeitprogramme entstehen dabei allerdings z.T. lange Verlustzeiten
fir den Kfz-Verkehr an den Knotenpunkten im Verlauf der KaiserstralRe (s. z.B. die Stréme B-A und
B-D in Abbildung 74). Es ist jedoch davon auszugehen, dass diese Verlustzeiten durch eine verkehrs-
abhangige Steuerung deutlich minimiert werden kénnen, da diese die Freigaben fiir die Saarbahn
auf das real erforderliche MaR beschranken.

Abbildung 72: Saarbahn als Pulkfiihrer in der KaiserstralRe
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Quelle: GGR
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Kurzfristvariante

Hinsichtlich der FUhrung des Radverkehrs wurde zundchst eine direkte Filhrung aus der Kaiser-
straRe in Richtung CecilienstraRe / nérdl. DudweilerstralRe Gber eine diagonal tiber den Knoten Dud-
weilerstralle / Stephanstrale / KaiserstraRe flihrende Zweirichtungsfurt geprift. Diese Flhrung
setzt jedoch die Integration einer zuséatzlichen Phase in das LSA-Programm voraus. Um dabei vor
dem Hintergrund der relativ hohen Kfz-Verkehrsstarken die Kapazitatsreduktion fiir die Kfz-Strome
moglichst gering zu halten, konnte fir die Zusatzphase nur eine sehr kurze Griinzeit eingerichtet
werden. Gleichwohl flihrte die Integration der Zusatzphase zu erkennbaren Riickstauerscheinungen
in der BetzenstraBRe und GroRherzog-Friedrich-StraRRe (s. nachfolgenden Abbildung). Die direkte
FUhrung des Radverkehrs zwischen KaiserstraRe und DudweilerstraRe / CecilienstralRe wurde daher

verworfen.

Abbildung 73: Riickstau BetzenstraRe / GroRherzog-Friedrich-StraRe
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Wie in Kapitel 6.3.2 dargestellt sieht daher die kurzfristige Variante zur Umgestaltung der Kaiser-
straRe ein indirektes Abbiegen des Radverkehrs zwischen KaiserstraRe und Cecilienstrafle / nordl.
DudweilerstraBe vor. Der Radverkehr wird dabei mit eigenen Signalen bzw. Kombisignalen parallel
zu den FuRgangerfurten liber die DudweilerstraBe und die StephanstraRe gefiihrt. Aus den nach-
folgend dargestellten Verlustzeiten wird deutlich, dass bei dieser Flihrung eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit des Knotens erreicht werden kann.

Die konzipierte Fiihrung des Radverkehrs am Knoten KaiserstraRRe / ViktoriastraBe / UrsulinenstraRe
konnte in das Signalprogramm ohne weitere Anpassungen umgesetzt werden, da hier die vorhan-
dene Busabbiegephase in die UrsulinenstraRe bzw. die Phase des Geradeausverkehrs aus der Kai-
serstralSe flr den Radverkehr mitgenutzt werden konnten. Da diese Abbiegephase bei der verkehrs-
abhangigen Steuerung nur bei Bedarf geschaltet wird und nun flir den Radverkehr in jedem Umlauf
geschaltet werden muss, ist im Weiteren zu prifen, inwieweit das Abbiegen von Bussen in die Vik-
toriastralle verzogert wird. Dies gilt auch im Hinblick auf vor Rot wartende Radfahrer, die in die
ViktoriastralRe abbiegende Busse bei deren Griinphase blockieren.

Langfristvariante

Durch die Verlegung der Saarbahngleise ist in der Langfristvariante eine geradlinige Fiihrung des
Radverkehrs im gesamten Verlauf der KaiserstraRe sowie Gber den Knoten Dudweilerstrae / Ste-
phanstralBe / KaiserstraBe hinweg moglich. Der Radverkehr kann somit in der gleichen Phase wie
die parallele FuRgangerfurt und die Saarbahn signalisiert werden. Mit einem entsprechende modi-
fizierten LSA-Programm (s. Anhang) konnte in der Simulation ebenfalls eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit nachgewiesen werden (s. Abbildung 74).

Gesamtergebnis

Insgesamt zeigen die Ergebnisse der Simulationsrechnungen auf den meisten Relationen relativ un-
veranderte mittlere Verlustzeiten gegeniiber dem Analyse- und Prognosenullfall. Deutliche Verbes-
serungen des Verkehrsflusses, d.h. kirzer Verlustzeiten, sind bei den (iber die Stephanstralie fih-
renden Stromen aus der BetzenstralRe und der GroBherzog-Friedrich-StraRe festzustellen. So ist im
Analysefall (nachmittags) und im Prognosenullfall (vor- und nachmittags) der Streckenzug nicht
mehr ausreichend leistungsfahig (was auch unseren Beobachtungen in der Realitdt entspricht):
Stauerscheinungen sind wahrend der Simulation deutlich erkennbar und schlagen sich in Verlust-
zeiten von mehr als 100 s nieder. Im Planfall mit Umbau der KaiserstraBe kénnen dagegen die ge-
ringeren Verkehrsmengen auf den genannten Stromen mit deutlich geringeren Verlustzeiten abge-

wickelt werden.

Hohere Verlustzeiten zeigen sich im Planfall dagegen im Bereich Richard-Wagner-Strae / Dudwei-
lerstralRe. Unter Beriicksichtigung, dass die gemessenen Strome z.T. (iber zwei Knotenpunkte ver-

laufen, ist auch hier die Verkehrsqualitat noch als ausreichend anzusehen.

Zusammenfassend ist damit festzustellen, dass die Verkehre bei einem Umbau der Kaiserstrafle mit

einer ausreichenden Verkehrsqualitat abgewickelt werden kénnen.
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Abbildung 74: Fahrzeugverlustzeiten Kfz-Verkehr bei einem Umbau der KaiserstraRe (Planfall 2)
Messpunkt Mehrere I Vormittag I Nachmittag |
Von Nach Knoten AF2017 PNF2030 | PF2 kurzfr | PF2 langfr AF2017 PNF2030 | PF2 kurzfr | PF2 langfr

XXX

olololojm|m (> > |nir|r | |X|X|x|- |-l |B[I|O|I00 L I<|<|[—|—|T|Z|T|[O|OS|Z|S|<|>|X|clc|H|d|n|n ||

mo|>mo>moO|0L[—|ZIZ(—|ZIZ(Z|B|TO|TO[@DT|—|T|O|T|(O|—|«|@|«|—|—|T|O<[X|>|>[(X|>|O[H|0|n |0

X 29 32 38 38 69 63 76 76
X 27 26 32 32 52 54 54 53
X H 21 21 27 28 29 29
X 60 64 58 58 53 53 60 59
X 59 59 57 57 53 52 59 59
X 26 26 24 24 27 27 30 30
29 29 31 31 29 30 29 29
32 32 31 31 30 30 30 30
21 27 20 20 20
34 40 42 43 43 41 57 57
26 25 29 29 25 25 34 34
X 75 73 73 74 75
X 77 47 46 89 60 60
X 75 70 70 72 72
X 57 60 60 56 56 44 44
X 42 69 69 36 35 59 59
X 59 60 60 65 66 44 44
22 22 25 25 24 23 23 23
23 23 29 29 27 27 26 26
39 33 45 45 34 32 32 32
X 51 52 73 73 60 59 75 75
X 51 51 74 74 59 58 77 77
28 29 26 26 29 27 28 28
22 22 22 22
28 30 25 30 28 28
26 29 26 26| 28] 28] 28] 28

Quelle: GGR

Zur Bestimmung der Verlustzeiten fir die Saarbahn wurde die Strecke zwischen den Knoten Kaiser-
strale / ViktoriastraRe / UrsulinenstraBe und Kaiserstrale / Dudweilerstrae / Stephanstrale in
zwei Abschnitte unterteilt. Die Abschnittsgrenze bildet dabei die Haltestelle ,KaiserstraBe”. Die Ab-
schnitte beginnen jeweils hinter den LSA bei der Einfahrt in den Abschnitt. Etwaige Wartezeiten vor
LSA im Vorlauf zu den Abschnitten werden damit nicht beriicksichtigt.

In den ermittelten Verlustzeiten (s. nachfolgende Abbildung) sind neben Zeitverlusten durch das
Stehen vor LSA auch verkehrsbedingte sowie haltestellenbezogene Brems- und Beschleunigungs-

vorgange enthalten. Die Fahrgastwechselzeit wird nicht berticksichtigt (vgl. Kapitel 3.2).

Der Vergleich der Verlustzeiten der Saarbahn fiir den Fall des Umbaus (mit modellhaft optimierter
OPNV-Signalisierung) und dem Analyse- und Prognosenullfall zeigt deutlich, dass trotz des Umbaus
und der gemeinsamen Fiihrung der Saarbahn mit dem Kfz geringere Verlustzeiten sowohl bezogen

auf die gesamte KaiserstraRe als auch die beiden Abschnitte erreicht werden konnen. Dabei ist je-
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doch zu beriicksichtigen, dass die im Analyse- und Prognosenullfall unterstellten Festzeitpro-
gramme nicht den verkehrsabhdngigen Steuerungen mit Bevorrechtigung der Saarbahn entspre-
chen und nur vereinfachte Annahmen treffen. Ein realitatsnaher Vergleich ist damit nur bei einer
Simulation unter Bericksichtigung der verkehrsabhdngigen Steuerungen und variabler Haltestel-

lenaufenthaltszeiten moglich, der im Rahmen der weiteren Projektentwicklung erfolgen muss.

Abbildung 75: Verlustzeiten Saarbahn

| Vormittag | Nachmittag
Messstrecke PF2 kurzfr | PF2 langfr PF2 kurzfr | PF2 langfr
Saarbahn Ost-West komplett
Saarbahn Ost-West Abschnitt1
Saarbahn Ost-West Abschnitt2
Saarbahn West-Ost komplett
Saarbahn West-Ost Abschnitt1
Saarbahn West-Ost Abschnitt2

Quelle: GGR

6.3.4 Fazit

Die vorgeschlagene Umgestaltung der Kaiserstrale mit einem klaren Fokus auf den FuR- und Rad-
verkehr setzt einen wichtigen Impuls fiir den StraRenraum, die Einzelhandelsnutzungen und die
Attraktivitat der gesamten Saarbriicker Innenstadt fur die Nahmobilitat. Ein StraRenraum, der bis-
her vollstdndig durch den OPNV und Kfz-Verkehr gepréagt war, wird neu gegliedert, dem Radverkehr
und FuBverkehr zuganglich gemacht, begriint und flir AuRengastronomie und Einzelhandel attrak-
tiver gemacht. Die Umwandlung der Verkehrsflachen des Kfz-Verkehrs zu Flachen des Aufenthalts
und der Nahmobilitat stellt einen stadtebaulichen Quantensprung fir die Kaiserstralle dar. Dabei
kénnen die negativen Auswirkungen fiir den OPNV durch eine verbesserte Signalisierung auf ein
Minimum reduziert werden. Auch die Belange des Kfz-Verkehrs werden bericksichtigt, indem die

ErschlieBung der Parkhduser in der KaiserstraRe gesichert wird.
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6.4 ViktoriastraRe

6.4.1 Ausgangssituation

Die ViktoriastraRe zwischen Saaruferstralle / Luisenbriicke und KaiserstralRe stellt eine wichtige
Verbindung fiir den FuR- und Radverkehr, den OPNV (Bus) und den motorisierten Verkehr zwischen
Alt-Saarbriicken und der FuBgadngerzone BahnhofstraRe bzw. dem Hauptbahnhof dar. Die StralRe

gliedert sich funktional in zwei Bereiche.

Zwischen Saaruferstralle und HafenstraRe ist der Ausbau der Viktoriastralle grofRziigig mit zwei
Fahrstreifen je Fahrtrichtung, die vor allem dem motorisierten Verkehr und dem OPNV bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h dienen. Der Radverkehr wird ebenfalls im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn mitgefiihrt und hat keine eigene Infrastruktur. Fiir den FulRverkehr sind
grofizligige Gehwege im Seitenraum vorhanden. Fiir das Linksabbiegen in die HafenstralRe steht am
Knoten HafenstraRe ein eigener Linksabbiegefahrstreifen zur Verfligung.

Der zweite Abschnitt zwischen Hafenstralle und KaiserstraBe ist durch einen deutlich engeren Stra-
Renquerschnitt und die anstehende Bebauung mit den saarbriickentypischen Kolonnaden gepragt.
In Fahrtrichtung Sliden ist derzeit nur der Busverkehr zugelassen, der (iber einen eigenen Busson-
derfahrstreifen verfligt. Radfahrende und der motorisierte Verkehr (inkl. Taxen) missen in Fahrt-
richtung Stiiden die Umfahrung tiber die FaktoreistraRe und HafenstraRe wahlen. Im Abschnitt zwi-
schen der Hafenstrale und Bahnhofstralle liegen aulRerdem beidseitig Bushaltestellen, die von
zahlreichen Linien bedient werden. In Fahrtrichtung Norden besteht ein durchgangiger zweistreifi-
ger Ausbau, welcher nordlich der Bahnhofstralle durch einen Bussonderfahrstreifen erganzt wird,
welcher das Aufstellen und Abbiegen der Busse am Knoten KaiserstraRe ermdglicht. Die Busse bie-
gen hier mittels eigener Signalisierung links auf die Gleisanlage der Saarbahn ab, um direkt zur Stra-
Renbahn- und Bushaltestelle auf dem Bahnhofsvorplatz zu gelangen. Noérdlich der BahnhofstralRe
ist auBerdem eine Ladezone zur Belieferung der anliegenden Geschafts- und Gewerbenutzungen

markiert.

Die starke Dominanz des motorisierten Verkehrs und die Gestaltung des genannten Abschnitts der
Viktoriastraf3e sind in mehrfacher Hinsicht kritisch zu betrachten. Die stadtebauliche Qualitat ist
durch die fast vollstandige Fillung des StraBenraums zwischen der Bebauung durch Fahrbahnen fiir
den motorisierten Verkehr als negativ zu bewerten. Besonders im nérdlichen Bereich ergibt sich
durch den geringer werdenden Geschaftsbesatz und die grole Hohe der Bebauung ein stralRen-
schluchtahnlicher Eindruck. Es gibt keine weitere Gliederung oder Auflockerung des StraBenraumes,
zum Beispiel durch Griinelemente oder Mittelinseln / Querungshilfen. Auch die Aufenthaltsqualit&t
in den Seitenrdumen / Kolonnaden ist besonders im Bereich der Doppelnutzung aus Gehweg und
Bushaltestelle eingeschrankt. Durch die Breite der Fahrbahn und mehrere Fahrstreifen ist die Que-
rung fur zu FuB Gehende auRerhalb der signalisierten Knotenpunkte schwierig. Die Situation fur
den Radverkehr ist unbefriedigend, da das Radfahren in Fahrtrichtung Sliden bis zur Hafenstralle

nicht gestattet ist und im weiteren Verlauf keine geeigneten Fiihrungen fiir den Radverkehr — trotz
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der relativ hohen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h — vorhanden sind. Durch die weit-
gehende Ausnutzung des vorhandenen Raums zwischen den Gebauden sind keine Flachenreserven
zur Neuverteilung vorhanden, ohne in die bestehende Verkehrsfiihrung einzugreifen.

Die ViktoriastraBe war bereits Teil erster MaRnahmenempfehlungen des VEP mit dem Ziel, die
Strale als Radverkehrsachse aufzuwerten, aber auch die Situation des FulRverkehrs und die stadte-
baulichen Qualitdten zu verbessern (siehe Steckbrief G 1.4 des VEP).

Verkehrsstérken

Die Viktoriastrafle wird entsprechend dem Verkehrsmodell je nach Streckenabschnitt derzeit an
Werktagen von ca. 8.000 bis 9.000 Kraftfahrzeugen (ohne Linienbusverkehr) je 24 Stunden befah-
ren. Im Prognosenullfall 2030 steigen die Verkehrsstarken im Abschnitt noérdlich der HafenstraRe
um ca. 500-900 Kfz/24h und auf der Luisenbriicke um ca. 1.500 Kfz/24h gegeniiber dem Analysefall

an.

Abbildung 76 Verkehrsstarken Viktoriastrafle Analysefall 2017 und Prognosenullfall 2030

Analyse 2017

Streckenbalken

Prognose 2030

tastung IV (PR (AR

Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Dabei wird die Viktoriastralle neben Quell- und Zielverkehren mit Bezug zur Innenstadt auch in er-
heblichem Umfang von groBrdaumigeren innerstadtischen und auch regionalen Durchgangsver-
kehrsstromen (bezogen auf die Innenstadt) genutzt (vgl. Abbildung 77). Unmittelbar auf die Vikto-
riastralRe bezogene Quell- und Zielverkehre spielen hingegen aufgrund der wenigen Parkpladtze im
offentlichen Raum sowie des einzig direkt angebundenen Parkhauses Galeria Kaufhof nur eine un-

tergeordnete Rolle
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Abbildung 77 Verkehrsstrome ViktoriastraBe (mittlerer Abschnitt) Analysefall 2017
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

6.4.2 StraBenraumkonzeption

Da die gestalterische und verkehrliche Situation der ViktoriastraBe besonders herausfordernd ist,
wurden zwei Hauptvarianten erarbeitet. In der bestandsorientierten Kurzfristvariante werden vor
allem Markierungslésungen genutzt. In der Langfristvariante wird der Komplettumbau mit einer
neuen Mittelinsel vorgeschlagen, die Baumpflanzungen ermdglicht und eine linienhafte Querungs-
moglichkeit flir den FuBverkehr darstellt. Neben den in Lageplanen dargestellten Hauptvarianten
werden weitere denkbare Subvarianten textlich skizziert, die abweichende Detailldsungen enthal-
ten.

Kurzfristvariante

In einer kurzfristigen Variante liegt der Fokus auf der Ertiichtigung der ViktoriastraRe als zentrale
Achse fiir den Radverkehr. Dies beinhaltet die Offnung der StraRe fiir den Radverkehr in siidlicher
Fahrtrichtung. Die Freigabe des dann 3,25 m breiten Bussonderfahrstreifens fiir den Radverkehr ist
auf Grund des Gefélles mit nur geringen Fahrzeitverlusten fiir den Busverkehr verbunden. In nérd-
licher Fahrtrichtung wird das Anlegen von Radfahrstreifen (2,0 m) und Schutzstreifen (1,5 m), zum
Teil zu Lasten einer Fahrspur, vorgeschlagen. Die Linksabbiegemoglichkeit fir den Kfz-Verkehr von
der Luisenbriicke in die HafenstralRe bleibt erhalten. Auch die Ladezone noérdlich der BahnhofstraRRe
kann weitergenutzt werden. Bei einem alternativen Entfall der Ladezone kdnnten in beiden Fahrt-
richtungen Schutzstreifen oder auch in norddstliche Fahrtrichtung ein Radfahrstreifen markiert

werden (bei Schutzstreifenmarkierung in stidwestlicher Richtung).
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Fiir das Anlegen des Radfahrstreifens in Fahrtrichtung Norden wurde im folgenden Entwurf der
Bussonderfahrstreifen in Richtung Kaiserstrale entnommen, da keine ausreichenden raumlichen
Reserven fiir einen Radfahrstreifen bestehen und der Verzicht auf einen der zwei allgemeinen Ab-

biegefahrstreifen wegen des hohen Kfz-Aufkommens nicht méglich erscheint.

Weitere Modifikationen des Entwurfs sind moglich, indem das Linksabbiegen in die Hafenstralle
unterbunden wird, wenn die Entwicklungen im Zusammenhang mit dem geplanten Modellvorha-
ben Messe-Kongresse-Kultur dieses erfordern bzw. nahelegen. Dadurch wirde die durch die der-
zeitige Verschwenkung des Kfz- und Radverkehrs nicht vollstdndig zufriedenstellende Situation am

Knoten HafenstraRe deutlich verbessert.

Bei einem Erhalt des Bussonderfahrstreifens in Fahrtrichtung Norden konnte der Radverkehr bei
Tempo 30 mit Piktogrammketten im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Angesichts

der vorhandenen Steigung in Richtung KaiserstralRe ist diese Option verworfen worden.

Planersocietat | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 107

Abbildung 78 ViktoriastraBe Kurzfristentwurf (ni
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Langfristvariante

Eine Neugliederung des gesamten Querschnitts der ViktoriastraRRe verspricht einen erheblichen Zu-
gewinn an stadtebaulicher Qualitdat und Verbesserungen fiir die Nahmobilitat. Zentrales Merkmal
dieser langfristigen Neugliederung ist die Anlage einer durchgehenden, ca. 2 m breiten Grininsel
zwischen Berliner Promenade und KaiserstraRe. Die durchgehende Insel bietet neben zahlreichen
Querungsmoglichkeiten fir den FuRverkehr auch Platz fiir die Pflanzung von schmalen Baumen.
Gestalterisches Vorbild ist der zentrale Abschnitt der Eisenbahnstralle, die nach diesem Gestal-
tungsprinzip erfolgreich umgebaut wurde und sich jenseits der Saar an die ViktoriastraRe an-
schlieRt. Neben der funktionalen und 6kologischen Aufwertung spielt der stadtebauliche Aspekt
eine bedeutende Rolle, weil durch die durchgehende Mittelinsel eine Gliederung und Aufwertung
des StralRenraums erfolgt, welche die (optische) Dominanz des motorisierten Verkehrs reduziert.
Zugleich kann durch die Freigabe des Bussonderfahrstreifens fiir den Radverkehr und das Anlegen
von Radfahrstreifen / Schutzstreifen in den anderen StraRenabschnitten eine durchgehende Be-
fahrbarkeit mit dem Fahrrad sichergestellt und die Qualitdt der StraRe fiir den Radverkehr deutlich
vergroRert werden. Fiir die genannten Verbesserungen sind Anderungen am StraRenquerschnitt
erforderlich. Am bedeutendsten sind dabei der Wegfall eines Fahrstreifens auf der Luisenbriicke
(drei statt vier Fahrstreifen), der Wegfall der Linksabbiegemaglichkeit in die HafenstraRe, der Weg-
fall des zweiten Kfz-Fahrstreifens zwischen HafenstraRe und Bahnhofstralle und der Wegfall des
Bussonderfahrstreifens (Fahrtrichtung Norden) nérdlich der Bahnhofstrale. AuRerdem wird eine
Verlegung der Ladezone vorgeschlagen, die bisher nordlich der BahnhofstraRe liegt, um eine durch-
gehende und verschwenkungsfreie Markierung des Radfahrstreifens/Schutzstreifens anlegen zu
konnen, die Konflikte mit dem Kfz-Verkehr minimiert. Zu prifen ware zum Beispiel eine Verlegung
der Ladezone in den Eingangsbereich der Bahnhofstralle. In einer Subvariante kann die Ladezone
aber auch erhalten und stattdessen ein qualitativ weniger hochwertiges Angebot mit Schutzstreifen

fiir den Radverkehr realisiert werden, wie es auch in der Kurzfristvariante vorgeschlagen wird.

Eine denkbare Subvariante mit Fokus auf den FuBverkehr ist die Verschmalerung der Fahrbahn, z. B.
durch Wegfall des Bussonderfahrstreifens in nérdlicher Fahrtrichtung nordlich der Bahnhofstralle
und der Zuschlag der gewonnenen Flachen zum Seitenraum (ca. 3,0 m insgesamt). Die Verbreite-
rung der Seitenraume ist in Teilen auch in der EisenbahnstraBe angewandt worden. Die optische
und stadtebauliche Uberprigung des Stadtraums durch die breite Fahrbahn kénnte dadurch redu-
ziert werden. Gegen die Verbreiterung der Seitenraume spricht, dass der Raum vor den Kolonnaden
weiterhin wenig Aufenthaltsqualitdt bietet und keine ausreichenden Flachen fiir AuRengastrono-
mie oder Baumpflanzungen bietet. Falls diese Losung weiterverfolgt werden soll, empfiehlt es sich
den Seitenraum nur auf einer Seite zu erweitern, um dort eine moglichst grofRe Flexibilitdt in den

Nutzungen zu erhalten.
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Abbildung 79 ViktoriastralRe Langfristentw
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Abschnitt Luisenbriicke

Abbildung 80 ViktoriastralRe Abschnitt Luisenbriicke (Ausschnitt nicht genordet)

1\

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Merkmale:

Ein Radfahrstreifen je Fahrtrichtung (1,85 m)

Ein Kfz-Fahrstreifen je Fahrtrichtung (3,15 m)

Ein mittiger Fahrstreifen auf der Luisenbriicke (3 m) in Richtung Siidwesten, der entweder
als Bussonderfahrstreifen oder als Linksabbiegefahrstreifen zur SaaruferstraRe genutzt
werden kann (liegt auBerhalb des Untersuchungsbereichs des Innenstadtverkehrskonzep-
tes); Ausbildung als Sperrflache am Briickenkopf des Nordufers

Mittige Uberschreitbare Griininsel mit Baumpflanzung (2 m) ab Ende des Briickenkopfs
(hinter FuBganger-LSA Berliner-Promenade)

Seitenraume bleiben unverandert
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Knotenpunkt Hafenstrafle

Abbildung 81 ViktoriastraRe Knoten HafenstraRe (Ausschnitt nicht genordet)

/3 Al

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Merkmale:

= Beidseitige Radfahrstreifen mit 1,85 m Breite

=  Ein Kfz-Fahrstreifen je Fahrtrichtung (3,0 m — 3,25 m)

= Wegfall der Linksabbiegemdglichkeit fir Kfz und des Linksabbiegefahrstreifens in Abhan-
gigkeit vom Verkehrskonzept Messe/Kongresszentrum; Alternativ gemeinsame Links- und
Geradeausfahrstreifen in Fahrtrichtung HafenstraRe / KaiserstraRe

=  Mittige Uberschreitbare Griininsel mit Baumpflanzung (2 m)

= Direktes Linksabbiegen fiir den Radverkehr in die HafenstralRe mit aufgeweitetem Radauf-
stellstreifen auf slidlicher Seite des Knotens. Fiir das Linksabbiegen ist auf Grund des gerin-
gen Verkehrsaufkommens aus nordlicher Richtung keine eigene Griinphase erforderlich.
Unsichere Radfahrende kdnnen bei Bedarf indirekt Gber die FuRgangerfurt abbiegen.

= Grlnvorlauf fiir den Radverkehr als Schleusenregelung, damit Einordnung zum Linksabbie-
gen vor dem Kfz-Verkehr erfolgen kann

= Ggf. kann auf der nordlichen Seite des Knotens ein kurzes Stilick Schutzstreifen von etwa 1
- 1,5 Buslangen markiert werden, um die Ausfahrt der Busse zu beschleunigen. Dafiir ist ein

Verschieben des projektierten Querschnitts und der Mittelinsel nach Osten erforderlich.
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Abschnitt Hafenstrafle - Bahnhofstrafie
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Merkmale:

Mittige Grininsel mit Baumpflanzung (2 m)

Bussonderfahrstreifen in Fahrtrichtung Stden (ca. 3,25 m) mit Freigabe fiir den Radver-
kehr; keine Uberholmédglichkeit fiir Bus oder Fahrrad. Der Zeitverlust fir den Bus im Ab-
schnitt KaiserstraRe = BahnhofstraRRe durch ein vorausfahrendes Fahrrad wird auf ca. 20
Sekunden kalkuliert (20 km/h statt 40 km/h)

Beibehaltung der westlichen Bushaltestelle im Bereich der Kolonnaden. Keine Uberholmég-
lichkeit fir Fahrrader bei haltendem Bus.

Reduktion auf einen Fahrstreifen in Fahrtrichtung Norden (ca. 3,25 m) — Wegfall des vor-
handenen zweiten Fahrstreifens

Markierung eines 1,85 Radfahrstreifens in Fahrtrichtung Norden, der im Zufahrtbereich der
Bushaltestelle in einen Schutzstreifen libergeht

Die Gesamtfahrbahnbreite der 6stlichen Fahrbahn inkl. der Bushaltestelle betragt 5,0 m
und schrankt die Moglichkeit fir mehrspurige Kfz im Bereich der Kap-Haltestelle am Bus
vorbeizufahren ein. Dem Bus wird damit in der Regel die Pulkfiihrerschaft bei der Einfahrt
in den nachsten StraRenabschnitt ermdglicht. Zur Sicherung der Pulkfiihrerschaft ware eine
Seitenraumvorziehung im Bereich des Buskaps um 0,75 m bis 1 m zu priifen. Fahrrader kon-
nen problemlos passieren. Ggf. ist eine weitere Verengung des Bereichs erforderlich, wenn
zu viele Kfz neben dem Bus stehen bleiben.

Zuschlag der ehemaligen Fahrbahnflachen zum 6stlichen Seitenraum, um Haltestellenbe-
reich zu vergrofRern
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Fuf3gdngerfurt Bahnhofstrafie

Abbildung 83 ViktoriastralRe FuBgangerfurt BahnhofstraRe (Ausschnitt nicht genordet)

/

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Merkmale:

Optische, barrierefreie Weiterfiihrung der Mittelinsel ohne Bepflanzung im Bereich der
Querung BahnhofstraRe

Bussonderfahrstreifen in Fahrtrichtung Stden (ca. 3,25 m) mit Freigabe fiir den Radver-
kehr; keine Uberholméglichkeit fiir Bus oder Fahrrad

Ein Fahrstreifen fiir Kfz in Fahrtrichtung Norden (ca. 3,0 m)

Wegfall der zweiten Richtungsfahrbahn in Fahrtrichtung Norden, um ausreichend Raum fir
die Mittelinsel und Radverkehrsflachen zu gewinnen

Direktes Linksabbiegen fiir den Radverkehr aus Fahrtrichtung Stiden in die FuBgangerzone
BahnhofstralRe mit aufgeweitetem Aufstellstreifen auf slidlicher Seite des Knotens; fiir das
Linksabbiegen ist auf Grund des geringen Verkehrsaufkommens aus noérdlicher Richtung
(nur Bus und Fahrrad) keine eigene Griinphase erforderlich. Alternativ ware die Markierung
einer Fahrradtasche fiir linksabbiegenden Radverkehr méglich und ein Austausch der rele-
vanten Streuscheibe (6stliche BahnhofstraRe) gegen eine kombinierte FuR-/Radstreu-
scheibe.

Direktes Linksabbiegen fiir den Radverkehr aus Fahrtrichtung Norden in die FuRgangerzone
BahnhofstraRe ist auf Grund des anzunehmenden hohen Verkehrsaufkommens nicht vor-
gesehen

Planersocietdt | GGR



114 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

Abschnitt Bahnhofstrafie — Aufweitung Fahrstreifen Fahrtrichtung Norden

Abbildung 84 Viktoriastrale Abschnitt BahnhofstraBe — Aufweitung Fahrstreifen in Fahrtrichtung Norden
(Ausschnitt nicht genordet)
\5"

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Merkmale:

= Mittige liberschreitbare Griininsel mit Baumpflanzung (2 m)

= Bussonderfahrstreifen in Fahrtrichtung Siden (ca. 3,25 m) mit Freigabe fiir den Radver-
kehr; keine Uberholméglichkeit fiir Bus oder Fahrrad; der Zeitverlust fiir den Bus im Ab-
schnitt Kaiserstrae = BahnhofstraRe durch ein vorausfahrendes Fahrrad wird auf ca. 20
Sekunden kalkuliert (20 km/h statt 40 km/h)

= Ein Fahrstreifen in Fahrtrichtung Norden (3,0 m)

= Radfahrstreifen (1,85 m) in Fahrtrichtung Norden unter Inanspruchnahme und Umbau des
vorhandenen Bordbereichs vor den Kolonnaden; verbleibende Flache vor der Kolonnade:
0,5m

= Ubergang des Radfahrstreifens in einen Schutzstreifen (1,5 m) bei Aufweitung des StraRen-
querschnitts, um das Uberfahren durch Pkw im Bedarfsfall zu erméglichen. Der enge ver-
bleibende Fahrbahnquerschnitt gestattet in diesem Abschnitt keinen Radfahrstreifen

= Der Wegfall eines weiteren Abbiegefahrstreifens (Reduktion auf einen Kfz-Fahrstreifen)
und die Moglichkeit des Anlegens eines geschiitzten Radwegs (Protected Bikelane) wurden
verworfen, da die verkehrliche Situation am Knoten KaiserstraRe die Teilung der Abbiege-
strome erforderlich macht.

=  Optional ist ein Erhalt der vorhandenen Ladezone wie im Kurzfristentwurf moglich. Dazu
misste auf die Mittelinsel im Bereich der Ladezone verzichtet werden und statt eines Rad-
fahrstreifens ein im Bedarfsfall von Kfz liberfahrbarer Schutzstreifen markiert werden. Im
glnstigsten Fall kdnnten einige Bdume im Bereich der Ladezone untergebracht werden
(Fassadenabstand?). Diese Losung sollte auf Grund des Bruches in der Gestaltung und Ver-
kehrsfihrung nur genutzt werden, wenn fir die Ladezone keine alternative Position gefun-

den werden kann.

Planersocietdt | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 115

Abschnitt Aufweitung Fahrstreifen Fahrtrichtung Norden — Kaiserstrafie

Abbildung 85 ViktoriastraRe Abschnitt Aufweitung Fahrstreifen - Knoten Kaiserstrafle (Ausschnitt nicht ge-
nordet)

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Merkmale:

= Mittige liberschreitbare Griininsel mit Baumpflanzung (2 m)

= Bussonderfahrstreifen in Fahrtrichtung Siden (ca. 3,25 m) mit Freigabe fiir den Radver-
kehr; keine Uberholméglichkeit fiir Bus oder Fahrrad; der Zeitverlust fiir den Bus im Ab-
schnitt KaiserstraRe - BahnhofstraRRe durch ein vorausfahrendes Fahrrad wird auf ca. 20
Sekunden kalkuliert (20 km/h statt 40 km/h)

=  Wegfall des Bussonderfahrstreifens in Fahrtrichtung Norden. Busse nutzen stattdessen den
verbleibenden Linksabbiegefahrstreifen, um in den Gleiskdrper der Saarbahn einzufahren.
Hierbei kann es in unglinstigen Fallen zu Verwechslungen kommen, wenn Kfz unberechtig-
terweise den Bussen folgen statt halblinks in den Bahnhofstunnel einzufahren.

= Zwei Fahrstreifen in Fahrtrichtung Norden (jeweils 3,0 m), um Einordnung an der getrenn-
ten Signalisierung am Knoten Kaiserstral3e zu ermoglichen

= Schutzstreifen (1,25 m — 1,5 m, je nach Verfligbarkeit) in Fahrtrichtung Norden unter Inan-
spruchnahme und Umbau des vorhandenen Gehwegs vor den Kolonnaden (verbleibende

Breite Bord: 0,5 m) ermoglicht ein Vorbeifahren des Radverkehrs an den wartenden Kfz
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Knoten Viktoriastrafie
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Merkmale:

=  Mittige Uberschreitbare Griininsel mit Baumpflanzung (2 m) stidlich des Knotens
= Bussonderfahrstreifen in Fahrtrichtung Stden (ca. 3,25 m) mit Freigabe fir den Radver-
kehr; keine Uberholméglichkeit fiir Bus oder Fahrrad; der Zeitverlust fiir den Bus im Ab-
schnitt KaiserstraRe = BahnhofstraRe durch ein vorausfahrendes Fahrrad wird auf ca. 20
Sekunden kalkuliert (20 km/h statt 40 km/h)
= Wegfall des Bussonderfahrstreifens in Fahrtrichtung Norden, um Raum fiir Radfahrstreifen
und Mittelinsel zu gewinnen
= Zwei Fahrstreifen in Fahrtrichtung Norden und Westen (jeweils 3,0 m), um Einordnung an
der getrennten Signalisierung am Knoten KaiserstraRBe zu ermoglichen. Hierbei kann es in
ungiinstigen Fallen zu Verwechslungen kommen, wenn Kfz unberechtigterweise den Bus-
sen folgen statt halblinks in den Bahnhofstunnel einzufahren.
o Links: Bus in Richtung Saarbahntrasse und Haltestelle Bahnhofsvorplatz;
o Halblinks: Kfz in Richtung Bahnhof / Bahnhofstunnel
o Geradeaus / halbrechts: Bus und Kfz in Richtung UrsulinenstraRe und Bormanns-
pfad

= Ubergang des Schutzstreifens (1,5 m) in einen breiteren Radfahrstreifen (2,0 m) in Fahrt-
richtung Norden
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= Direkte Fihrung des Radverkehrs in die UrsulinenstraRe (geradeaus/halbrechts) und die
KaiserstralRe (rechts) Gber neue Furt
= Indirektes Abbiegen des Radverkehrs in den Bormannspfad und in Richtung Bahnhof tber

die neue Furt auf den vorgezogenen Seitenraum in der Kaiserstral3e

6.4.3 Verkehrstechnische Machbarkeit

Verkehrsverteilung im Strafennetz

Im Hinblick auf die verkehrstechnische Machbarkeit der Umgestaltung der ViktoriastraBe wurde als
»Planfall 2a“ die Kombination der Planfille 1 und 2 (vgl. Kapitel 6.2 und 6.3) mit der Umgestaltung
der ViktoriastralRe (inkl. einer Fahrspurreduktion in Richtung Norden) und einer verdnderten Ver-
kehrsfihrung in der Hafenstralle gepriift. Letztere umfasst eine Unterbindung der Durchfahrung
der HafenstralRe durch die Einrichtung gegenlaufiger EinbahnstraRe zwischen FaktoreistraRe und
ViktoriastraRBe (Richtung Osten) bzw. FaktoreistraSe und Fritz-Dobisch-StralRe (Richtung Westen).
Dies bedingt, dass in der ViktoriastralRe entsprechend der obigen Abbildung 81 das Linksabbiegen

in die HafenstraRe von der Luisenbriicke kommend fiir den Kfz-Verkehr nicht mehr moglich ist.

Die Berechnungen dieser Malinahmenkombination mit dem makroskopischen Verkehrsmodell zei-
gen deutliche Verlagerungen von der Viktoriastralle und der HafenstraRe. Auch die Ursulinenstralie
und die Richard-Wagner-Stralle werden in der nordlichen Verlangerung der Viktoriastrale um ca.
1.000 Kfz/24h gegeniiber dem Prognosenullfall entlastet. Diese Entlastungen resultieren insbeson-
dere aus einer Verlagerung von Stromen aus Richtung Westen (Burbach etc.) und Norden (vom
Ludwigsbergkreisel kommend) auf die Routen Gber die Malstatter Briicke bzw. die Westspange zur
Stadtautobahn bzw. zur Verbindung RoonstralRe / StengelstraBe und von diesen weiter Giber die
BetzenstraBe / DudweilerstraBe bzw. Bismarckbriicke / Paul-Marien-StrafRe. Auf diesen Routen
kommt es in Folge der Verlagerungen zu Verkehrssteigerungen zwischen 600 Kfz/24 h auf der Mal-
statter Briicke und Gber 3.100 Fzg/24 h auf der Westspange.

Im westlichen Innenstadtbereich werden dariiber hinaus Verkehr auf die Trierer StraRe verlagert,
wodurch es in West-Ost-Richtung zu einer zuséatzlichen Belastung von 700 Kfz/24 h gegeniber dem
Prognosenullfall kommt (vgl. insbesondere auch die richtungsbezogenen Differenzen in Abbildung
87 unten).
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Abbildung 87 Verkehrsverlagerungen durch die Umgestaltung der ViktoriastrafSe und die Einbahnstrallenre-

gelung in der HafenstraBe in Kombination mit den Manahmen der Planfélle 1 und 2 (Planfall 2a)
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Quelle (beide): GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung 88 Verkehrsstarken 2030 (Kfz/24h) Umgestaltung der ViktoriastralRe und die EinbahnstraRenrege-
lung in der HafenstraRe in Kombination mit den MaBnahmen der Planfille 1 und 2 (Planfall 2a)
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Mafigebende Verkehrsstirken

In den nachfolgenden Abbildungen sind die maRgebenden Knotenstromverkehrsstarken fir den
Umbau der ViktoriastraBe inklusive der EinbahnstraBenregelung in der HafenstralRe (langfristige
Variante des Planfall 2a) dargestellt. Fiir die kurzfristige Variante werden die maRRgebenden Ver-

kehrsstarken des Planfalls 2 angesetzt (vgl. Kapitel 6.3.3)

Abbildung 89 Verkehrsstarken Planfall 2a 2030 - Vormittagsspitze
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Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Abbildung 90 Verkehrsstarken Planfall 2a 2030 - Nachmittagsspitze
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Angegeben sind die Kfz/Spitzenstunde ohne Busse

Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken

Planersocietdt | GGR



122 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

Mikrosimulation des Verkehrsablaufs

Zur Beurteilung der verkehrstechnischen Machbarkeit wurden die oben dargestellten Varianten des
Planfalls 2a (Kombination des Umbaus der ViktoriastraRe mit/ohne EinbahnstraRenregelung in der
HafenstraBe und dem Umbau der Kaiserstralle (Planfall 2), des Westspangenkreisel sowie der St.
Johanner StralRe (Planfalle 0+1)) sowie die hierflir ermittelten malRgebenden Verkehrsstarken (s.o.)
in das Mikrosimulationsmodell implementiert. Zur Beurteilung des Verkehrsablaufs wurden dabei
neben der Beobachtung der Simulationsldufe die Fahrzeugreisezeiten und die Verlustzeiten zwi-

schen den in Abbildung 71 dargestellten Messpunkten ermittelt.

Kurzfristvariante

In der Kurzfristvariante fiihrt die Reduktion der ViktoriastralRe auf eine Fahrspur mit den Verkehrs-
mengen des Planfalls 2 zu einem sichtbar langsameren Verkehrsfluss mit deutlich mehr Halten. Dies
betrifft vor allem den stidlichen Abschnitt bis zur BahnhofstraRRe. Die LSA-Steuerung an der Bahn-
hofstralle wirkt dabei wie eine Zuflussdosierung fiir den nordlich nachfolgenden Abschnitt bis zur
KaiserstralRe / Ursulinenstralle.

In den ermittelten Verlustzeiten zeigt sich, dass zwar die Verlustzeiten an den beiden Knotenpunk-
ten ViktoriastraRe / HafenstraBe und ViktoriastraRe / Kaiserstrale / UrsulinenstrafRe erkennbar ge-
stiegen sind, gleichwohl im Sinne des HBS noch eine ausreichende Leistungsfahigkeit gegeben ist.
Die deutliche Fahrzeitverlangerung wird erst bei den Verlustzeiten auf der Gesamtstrecke (Strome
T-D und T-A) deutlich, die sich mehr als verdoppelt haben.

Erhebliche Verdanderungen der Verlustzeiten im librigen StraRennetz treten nur sehr punktuell auf;

eine ausreichende Verkehrsqualitat ist im gesamten Netz gegeben.

Langfristvariante

In der Langfristvariante fiihrt vor allem die EinbahnstraRenregelung in der Hafenstrafle und die da-
raus resultierenden Verkehrsverlagerungen zu etwas geringeren Verlustzeiten auf der Viktoria-
straRe als in der Kurzfristvarianten. An den beiden Knotenpunkten ViktoriastralRe / HafenstralRe und
ViktoriastraBe / Kaiserstrale / Ursulinenstrale wird damit nach den HBS-Grenzwerten eine gute

Verkehrsqualitat erreicht.

Im Ubrigen Netz fihren die Verkehrsverlagerungen allerdings zu einem Anstieg der Verlustzeiten
vor allem Uber den Doppelknoten BetzenstralRe / GroRherzog-Friedrich-StraBe / StephanstraRe so-
wie am Knotenpunkt Richard-Wagner-Stralle / DudweilerstraBe. Um am letztgenannten Knoten
eine ausreichende Verkehrsqualitat zu erreichen, wurde die Griinzeit fir die Strome aus der 6stli-

chen Richard-Wagner-StraRe zulasten der Griinzeiten fiir die Dudweilerstralie verlangert.

Zusammenfassend ist in der Langfristvariante im gesamten Netz mit Ausnahme des Knotens Bet-
zenstraBe / GroRherzog-Friedrich-StraBe / Stephanstrale eine ausreichende Verkehrsqualitat ge-
geben. Die Verlustzeiten an diesem Knoten liegen iber denen des Analysefalls, aber auch noch
deutlich unter den Werten des Prognosenullfalls. Der Verkehrsfluss wird damit erhebliche Storun-

gen aufweisen, aber nicht zusammenbrechen.
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Abbildung 91: Fahrzeugverlustzeiten Varianten ViktoriastralRe (Planfall 2a)

Messstrecke Mehrere | Vormittag | Nachmittag

Von Nach Knoten AF2017 PNF2030 | PF2a kurzfr | PF2a langfr AF2017 PNF2030 | PF2a kurzfr | PF2a langfr
T C 54 47 36 24
T S 28 0

S C

S T 23 23 23 22 23 24 27 24
T D X 48 50 47 46 83
T A X 40 41 36 36 84
U X 20

U A

X A

A X
J \Y

w G X 84 85 85 84 92 91 93 95
w H X 84 83 84 84 90 90 91 93
w | X 30 29 28 32 43 42 43 42
G | 25 26 26 26 28 28 28 59
G J 26 31 31 32 31 30 31 69
H G 38 44 49 51 46 45 55 63
H J 35 40 46 47 36 85| 47 57
H | 33 34 34 35 34 33 BS 38
| G 38 37 36 44
| H 41 40 41 49
\ G X 29 32 46 41 69 63 79 74
\ H X 27 26 42 40 52 54 57 56
\ | X 27 26 27 28 8BS 29
(6] P X 60 64 58 57 58] 53 59 59
6] R X 59 59 57 56 58] 52 58 59
[¢] Q X 26 26 24 24 27 27 30 30
R P 29 29 31 Bill 29 30 29 29
R Q 32 32 31 32 30 30 30 30
Q P 21 27 20 21 20 21
Q R
| N 34 40 41 44 43 41 57 61
| M 26 25 28 28 25 25 33 28
K N X 75 73 95 77 80
K I X 77 46 55| 89 66 63
K M X 75 69 91 74 80
L N X 57 60 81 56 56 44 47
L I X 42 69 94 36 35 59 67
L M X 59 61 82 65 66 45 48
F D 22 22 25 25 24 23 23 23
A D 23 23 29 29 27 27 26 26
A E 39 33 45 43 34 32 32 36
B A X 51 52 73 73 60 59 75 75
B D X 51 51 74 75 59 58 76 77
C F 28 29 39 35 29 27 41 32
C A 22 22 41 36 43 34
C D 28 30 37 34 30 29 39 32
C E 26 29 35 36| 28| 28| 39 31

Quelle: GGR
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6.4.4 Fazit

Mit den beiden vorgeschlagenen Losungen kann kurzfristig eine deutliche Aufwertung der Viktori-
astrale fur den Radverkehr und langfristig auch eine stadtebauliche Aufwertung erreicht werden.
Die Freigabe des Bussonderfahrstreifens in Fahrtrichtung Stiden ermdglicht in beiden Varianten ei-
nen Uberaus wertvollen und kurzfristig umzusetzenden Liickenschluss im Radverkehrsnetz. Die Aus-
wirkungen fur den Busverkehr sind wegen des leichten Gefalles (beschleunigt Radverkehr) und der

Haltestelle an der BahnhofstraRe (verlangsamt Busverkehr) zu verkraften.

Die Mittelinsel im Langfristentwurf, welche den Gestaltungsgrundsatz der EisenbahnstralRe auf-
greift, bringt einen groflen stadtebaulichen Fortschritt. Der StraBenraum wird durch die Mittelinsel
gegliedert, die Moglichkeit zur Unterbringung von Baumen geschaffen und eine linienhafte Que-
rungshilfe fur den FulBverkehr angeboten. Durch den Wegfall des Bussonderfahrstreifens in Fahrt-
richtung Norden wird die zu querende Strecke auf der Fahrbahn weiter verringert. Mit dem gestal-
terischen Schulterschluss zwischen Eisenbahnstralle, ViktoriastralRe und Kaiserstrafle wird fiir die-
sen vielfaltig genutzten Innenstadtraum ein wichtiger stadtebaulicher Impuls gesetzt. Zugleich kén-

nen die Bedingungen fiir nahmobile Verkehrsteilnehmende massiv verbessert werden.

Die dargestellten Verbesserungen in den beiden Varianten gehen einher mit einer deutlichen Ver-
langerung der Durchfahrtszeit, d.h. zu mehr Halten und einer geringen Durchfahrtsgeschwindigkeit,
fur den gesamten Streckenabschnitt zwischen Luisenbriicke / HafenstraBe und Bahnhofstunnel /
UrsulinenstraBe. Diese ,,Verlangsamung” des Kfz-Verkehrs ist aus unserer Sicht in diesem zentralen
Bereich der Innenstadt im Hinblick auf die genannten stadtebaulichen Potenziale und die Herstel-

lung einer Hauptradroute in Nord-Sid-Richtung vertretbar.
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6.5 Bereich des Rathausplatzes

6.5.1 Ausgangssituation

Der Rathausplatz liegt im Schnittbereich zwischen Innenstadt und dem Nauwieser Viertel. Nord-
westlich des Platzes verlduft die GroRherzog-Friedrich-StraRe sowie zwischen der Betzen- und Dud-
weilerstralRe die StephanstralRe, welche in die DudweilerstralRe sowie in die Kaiserstrale (siehe Ka-
pitel 6.3) miindet. Mit der anliegenden historischen Fassade des Rathauses und der Johanneskirche

nordlich des Platzes besitzt er reprasentative Funktionen und stadtebaulich ein hohes, aber derzeit

nicht ausgeschopftes Potenzial.

| Innenstadtverkehrsfiihrung b
Bestandssituation

bestehende Fahrtrichtung
und Fahrspuren Kfz-Verkehr

| bestehende Abbiege- und
44| :

Fahrspurbeziehungen an
Kreuzungen

= Radverkehrsinfrastruktur
—p Saarbahn

— Bussonderfahrstreifen

Stand: Juni 2018

Planersocietit

Quelle: Planersocietat; Luftbild: Landeshauptstadt Saarbriicken

Die Verkehrsachsen der B41 (BetzenstraRRe) sowie der B51 (GroRBherzog-Friedrich-StralRe) verlaufen
Uber den Platz und verbinden sich in der StephanstraBe (B41). Durch diese zweispurigen StraRen
wird der Platz in Drittel geteilt. Die parallel zur GroBherzog-Friedrich-Stralle verlaufende
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Saarbahntrasse verstarkt diese sowohl funktionale als auch optische Separierung, sodass die ehe-
mals im Rechteck ausgebildete Platzstruktur kaum noch erkennbar ist.

Abbildung 93: Luftbild des Rathausplatzes
g ) BYRc ~ L o

i ¥ L

Quelle: Landeshauptstadt Saarbriicken

In Folge der Zerschneidung durch diese Verkehrsachsen sowie die entsprechenden Emissionen ver-
bleiben flr allgemeintypische Platzaktivitdten und Potenziale (Gehen, Verweilen, Sitzmoglichkei-
ten, ggf. AuBengastronomie, ...) nur noch minderwertige Flachen. Seine Moglichkeiten zur Ausbil-
dung stadtebaulicher Qualitaten (Begrinung, attraktive Oberflachengestaltung, Einbezug des En-
sembles Kirche und Rathaus, ...) sind ebenfalls deutlich eingeschrankt. Der Platz ist damit nicht nur
optisch und stadtebaulich, sondern auch funktional deutlich von der Kfz-Verkehrsfunktion (ber-
pragt und als Platz mit reprasentativer und hochwertiger Aufenthaltsfunktion auch nicht im stadti-
schen Leben wahrnehmbar.
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Dariber hinaus ist der Rathausplatz auch ein wichtiges Scharnier im Radverkehrs- sowie auch FuR-
verkehrsnetz (siehe Kapitel 6.1). Uber ihn verlaufen aktuell sowie potenziell bedeutende Achsen fiir
Radfahrer und FuRganger. Flir den Radverkehr ist er Teil der wichtigen Radverkehrsachse noérdlich
der Saar. Fiir den FulRverkehr ist er das Verbindungsglied zwischen Nauwieser Viertel und der zent-
ralen Innenstadt sowie Zuwegung zur vor der Johanneskirche liegenden, stark frequentierten Saar-
bahnhaltestelle ,,Johanneskirche”. In der Betzenstrale liegt die zentrale Bushaltestelle Rathaus, die
neben der Bushaltestelle am Hauptbahnhof das hochste Fahrgastaufkommen in der Innenstadt auf-
weist. Dementsprechend ausgepragt sind bereits heute die FuRgangerbeziehungen lGber die GroR-
herzog-Friedrich-Stralle sowie BetzenstraBe von und zu den Haltestellen. An den StralRenraumque-
rungen treten stérende Wartezeiten an den Ampeln und teils Missachtungen des Rotlichts auf,

wenn Fullgdnger eine Saarbahn noch erreichen mdchten.

Fir Radfahrer existieren bislang nur auf der Betzenstralle in nordlicher Richtung Radfahrstreifen,
sodass auf den anderen StralRen bei den hohen Verkehrsbelastungen nurim Mischverkehr gefahren
werden kann - mit entsprechenden Gefahren und KomforteinbuBen. Die Betzen-, Stephan- sowie
GrolBherzog-Friedrich-StraRRe sind dabei fiir Radfahrer nur in Fahrtrichtung des Kfz-Verkehrs nutz-

bar.

Vor diesen Hintergriinden erarbeitete der VEP 2030 MalRnahmen zur Aufwertung des Rathausplat-
zes (siehe Steckbrief G1.2 des VEP), die auf eine teilweise und wenn moglich vollstéandige Verkehrs-
beruhigung des Rathausplatzes abzielten. SchlisselmaBBnahme war die ,kleine Innenstadtumfah-
rung”. Ihre Realisierungsmoglichkeiten sind derzeit nicht abschlieRend zu beurteilen. Im vorliegen-
den Innenstadtverkehrskonzept wurden daher zum Rathausplatz MalRnahmen untersucht, die un-
abhangig von einer kleinen Innenstadtumfahrung zu einer Aufwertung und wenn moglich weitge-

henden Verkehrsberuhigung des Rathausplatzes beitragen sollen.

Die folgende StraBenraumkonzeption muss liber die bereits dargelegten Problemstellungen hinaus

folgende Ausgangssituationen bertcksichtigen:

= Saarbahn-Haltestelle Johanneskirche — eine Zuwegung und sichere Querungsmaoglichkeit
der Gleise sollte insbesondere fiir Mobilitats-/Sehbehinderte vorgesehen werden

= Treppenanlagen vor dem Rathaus: Vor dem Rathaus ist das Platzniveau derzeit abgesenkt,
entsprechende Treppenstufen erzeugen Barrieren

= auf dem Platz befinden sich zwei Brunnen: zum einen auf der Platzflache vor dem Rathaus,

zum anderen auf der Dreiecksflache zwischen Saarbahn und der Nassauerstral3e

Verkehrsstérken

Entsprechend dem Verkehrsmodell verkehren an Werktagen unmittelbar Gber den Rathausplatz
(im Zuge der GroRherzog-Friedrich-StraRe) ca. 5.250 Kraftfahrzeuge je 24 Stunden. Im Prognose-
nullfall 2030 steigt diese Verkehrsstarken um ca. 450 Kfz/24h auf ca. 5.600 Kfz/24h ab. Unmittelbar
an den Rathausplatz angrenzend verlaufen weiterhin die BetzenstraRe mit ca. 8.800 Kfz/24h und
die StephanstraRe mit ca. 14.000 Kfz/24h (jeweils ohne Linienbusverkehr). Fir diese beiden Stre-
cken wird im Prognosenullfall von leichten Verkehrsriickgdngen von ca. 600-800 Kfz/24h ausgegan-

gen.
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Abbildung 94 Verkehrsstarken Rathausplatz Analysefa
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Dabei wird der Ratshausplatz vor allem von Quell

- und Zielverkehren mit Bezug zur Innenstadt wie

auch einzelnen grofRraumigeren Verkehrsstromen (z.B. aus dem 6stlichen Stadtgebiet in Richtung
Norden (BAB 623) bzw. Westen (BAB 620) genutzt (vgl. Abbildung 95).

Abbildung 95 Verkehrsstrome Ratshausplatz (GrofRher

zog-Friedrich-Stralle) Analysefall 2017
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Ziele zur Optimierung der Verkehrssituation

Wesentliche Ziele zur Aufwertung des Rathausplatzes sind

6.5.2

die Verkehrsentlastung des Rathausplatzes mit einer einhergehenden Reduzierung der ne-
gativen Emissionswirkungen des Kfz-Verkehrs sowie des Flachenverbrauchs fiir die Kfz-Ver-
kehrsflachen,

die Reaktivierung des Rathausplatzes als innerstadtischer Platz fiir alle Saarbriicker und
Stadtbesucher mit hohen stadtebaulichen Qualitaten und Aufenthaltsqualitaten,

die Offnung des Rathausplatzes fiir den FuR- und Radverkehr als Teil der entsprechenden
Flanierrouten sowie des Radwegenetzes (siehe Kapitel 6.1) sowie

der Einbezug des Platzes in das ,stadtische Leben” mit Verbindung und Symbiose zum Auf-

wertungskonzept der Kaiserstral3e (siehe Kapitel 6.3).

StraBenraumkonzeption

Die folgenden grundsatzlichen MaBnahmen wurden entwickelt und in der StraRenraumkonzeption
hinterlegt (siehe auch Abbildung 96):

Durchfahrtsperrung der GrofRherzog-Friedrich-StralRe ab der KaltenbachstraRRe

die GroBherzog-Friedrich-Stralle ist ab der BleichstralRe in einer Schleife mit der Kalten-
bachstralle sowie der GerberstralRe reine ErschlieBungsstrale, die insbesondere auch das
Parkhaus Rathaus anbindet

Beibehaltung der Saarbahntrasse (sowie Haltestelle ,Johanneskirche”), aber Minderung
der Trennwirkung fir FuRganger (flachige Querbarkeit auf dem Platz) sowie optische Ein-
bindung in den Platz. Dazu wird die FuBgangerfurt und —ampel auf Hoéhe der Kaltenbach-
stralle abgebaut. Stdlich der Haltestelle Johanneskirche kann die bestehende FulRganger-
ampel fir Sehbehinderte zur Erleichterung der Querung der Saarbahntrasse optional als
Dunkel-LSA inkl. taktiler Elemente (Hinflihrung und Querung) beibehalten werden.
Anhebung der Flache vor dem Rathaus auf Platzniveau, dadurch Aufhebung der Barrieren,
die augenblicklich durch die Treppenstufen entstehen

Einbezug der ,,Radverkehrsachse nordlich der Saar” Gber den Rathausplatz mit Anbindung
an die Johannis- und CecilienstraRe (FahrradstraBen bzw. Fahrradzone Nauwieser Viertel)
sowie an die KaltenbachstralRe (Radverbindung zur Mainzer Strale, siehe Kapitel 6.1.1);
Fihrung des Radverkehrs Uber den Platz mittels , weicher Lenkung” (z.B. eingelassene
Pflastersteine mit Radfahrer-Symbol oder/und eine abweichende Pflasterung)

Ein- und Ausfiddelung des Radverkehrs in die/aus der GroRBherzog-Friedrich-StraRe Hohe
KaltenbachstraRe (iber Markierungen

Gestalterischer und soweit moglich funktionaler Einbezug der Johannisstralle, der Nas-
sauerstralRe sowie anliegender Gebaude durch Ausbildung der StraBen mit weicher Stra-
Renraumseparation (flache Borde oder optische, weiche Trennung zwischen Seitenraum
und Fahrbahn) und Anpassung der Fahrbahnoberfliche an den Rathausplatz; ggf. wére
auch eine Umgestaltung als verkehrsberuhigter Bereich denkbar. Die Johannisstralle und

die NassauerstrafRe sind Teil der Fahrradzone Nauwieser Viertel.
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Aufhebung und Unterbindung des Langsparkens in der NassauerstralRe, um einerseits die
durch das Parken ausgeloste Trennwirkung aufzuheben und andererseits auf der nordli-
chen StraRenseite der NassauerstraRe FuBginger- und/oder Aufenthaltsflichen zu gewin-
nen, welche den Rathausplatz aus Richtung Norden ,bespielen” kdnnen

Gestalterische Einbindung der BetzenstralRe/StephanstralRe durch an den Platz angelehnte,
hellere Asphaltoberflache

optional: Umstellung des Schragparkens in der Johannisstralle (Abschnitt stdl. Cecilienst-
ralle) in Langsparkstande, sodass FuRganger mehr Bewegungsfreiheit bekommen und der
neu gestaltete Rathausplatz attraktiv auch in Richtung Norden/Nauwieser Viertel angebun-
den wird. Die Umstellung von Senkrecht- auf Langsparken wird einen Parkstandverlust von
ca. 50% zur Folge haben.

optional: Abbindung der Nassauer- sowie JohannisstralRe auf Hohe des Rathausplatzes mit
einer Wendeschleife, um den Rathausplatz funktional sowie gestalterisch ohne Trennwir-
kung einer Fahrbahn an die Johannis- bzw. Nassauerstralle anzubinden. Hierzu ware eine
Anderung der Verkehrsfiihrung in benachbarten StraRen notwendig, um die ErschlieRBung
des Nauwieser Viertels weiterhin sicherzustellen.

optional: Attraktivierung der fuRldufigen Anbindung des Rathausplatzes auch in Richtung
Siden zum St. Johanner Markt. Moglich ist zum Beispiel eine attraktive Gestaltung der Kal-
tenbachstraBe als verkehrsberuhigter Bereich und Mischverkehrsflache oder alternativ als

verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich.
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Abbildung 96: Umgestaltung Rathausplatz — Verkehrsfiihrung inkl. optionaler MalRnahmen
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Die folgende Funktionsskizze zum Rathausplatz zeigt diese grundsatzlichen MaRnahmen. Sie missen in einem
Freiraumkonzept fur den Rathausplatz mit einem Méblierungskonzept, ggf. inklusive einer Integration der
Brunnen und/oder eines Wasserspiels, konkretisiert werden. Abbildung 99: Aktuelle Situation des Rathaus-
platzes

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 100 stellt darauf aufbauend eine 3D-Perspektive eines moglichen Platzkonzeptes dar.

Abbildung 97: Funktionsskizze des aufgewerteten Rathausplatzes
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Abbildung 98 Lageplan Rathausplatz Kfz-freie Iéche; JohannisstraRe verkehrsberuhigter Bereich

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken
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Abbildung 99: Aktuelle Situation des Rathausplatzes
v R i

Quelle: Planersocietét

Abbildung 100: Visualisierung des weitgehend autofreien Rathausplatzes

5 (A

Quelle: Planersocietét

6.5.3 Verkehrstechnische Machbarkeit

Verkehrsverteilung im StrafSennetz

Zur Prifung der verkehrstechnischen Machbarkeit einer Sperrung des Rathausplatzes fir den Kfz-
Verkehr wurde als ,,Planfall 3“ die Kombination dieser MaBnahmen mit den Planfallen 1, 2 und 2a
(vgl. Kapitel 6.2, 6.3 und 6.4). Die in der obigen StraRenraumkonzeption aufgefiihrten optionalen
Veranderungen der Verkehrsfilhrung im Nauwieser Viertel wurden aufgrund ihrer Kleinteiligkeit
nicht betrachtet.

Durch die Sperrung des Rathausplatzes ergeben sich deutliche Verkehrsverlagerungen von der
GroRherzog-Friedrich-Strale vor allem auf die Routen BleichstraBe / Am Stadtgraben, Egon-
Reinert-StraRe / Richard-Wagner-StralRe bzw. PreuRenstralRe / Richard-Wagner-Stralle sowie in et-
was geringerem Umfang auf die Verbindung Uber die Paul-Marien-StraRe / Bismarckbriicke zur
Stadtautobahn. Dies fiihrt zu deutlichen Zunahmen der Verkehrsstarken vor allem auf der Bleich-
straBe und Am Stadtgraben von fast +2.000 Kfz/24h und in der 6stlichen Richard-Wagner-StraRe
(bis zur Dudweilerstrae) von ca. +1.800 Kfz/24h gegeniiber dem Prognosenullfall 2030. Die Ver-
kehrsstarken steigen damit auf ca. 11.600 bis 15.600 Kfz/24h in der StraRe Am Stadtgraben und auf
bis zu 14.000 Kfz/24h in der Richard-Wagner-StraRe.
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Die GrolRherzog-Friedrich-StralRe wird in ihrem Verlauf von West nach Ost um -1.600 bis -5.300
Kfz/24h entlastet und weist damit ,nur noch” werktagliche Verkehrsstdrken von ca. 5.000 bis 6.000
Kfz/24h in ihrem 6stlichen Teil, ca. 3.200 Kfz/24h im Bereich Landwehrplatz bis BleichstraRe und ca.
1.400 Kfz/24h im Abschnitt westlich der BleichstralRe auf. Sie wird damit im Abschnitt zwischen
Mainzer StraRRe und BleichstralRe gegenliber dem Planfall 2a um nochmals weitere -1.200 bis -1.700
Kfz/24h entlastet.

Abbildung 101 Verkehrsverlagerungen durch Sperrung des Rathausplatzes fiir den Kfz-Verkehr in Kombina-
tion mit den Planféllen 1,2 und 2a (Planfall 3)
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung 102 Verkehrsstarken 2030 (Kfz/24h) nach Sperrung des Rathausplatzes fiir den Kfz-Verkehr in Kom-
bination mit den Planfallen 1,2 und 2a (Planfall 3)
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Als begleitende MaRnahme zur Sperrung des Rathausplatzes wurde die Offnung des Rechtsabbie-
gers aus der GroRherzog-Friedrich-Stralle in die Egon-Reinert-StraRe untersucht (Planfall 3a). Hier-
bei zeigen sich wesentliche Verlagerungen von Verkehrsstrémen vor allem im 6stlichen Stadtgebiet.
So werden insbesondere Verkehre von der Route PreuRenstralRe / Martin-Luther-StraRe / Richard-
Wagner-StralRe auf die Verbindung Mainzer StraRe / GroRherzog-Friedrich-StraRe / Egon-Reinert-
StraBe / Richard-Wagner-Strae verlagert, wodurch die Mehrbelastungen der PreuRenstraRe im
Planfall 3 vollstandig vermieden werden kénnen. Die Entlastung der Mainzer StraRe / GroRherzog-
Friedrich-StraRe reduziert sich in etwa in gleichem MaRe von -1.400 bis -1.700 Kfz/24h im Planfall 3
auf ca. -600 bis -700 Kfz/24h.

Dariiber hinaus kommt es zu einer Verlagerung von Verkehrsstromen in/aus Richtung Eschberg,
woraus eine Mehrbelastung der 6stlichen HalbergstraRe von ca. +350 bis +500 Kfz/24h resultiert.
Die Veranderungen der Verkehrsstarken im (ibrigen StraBennetz entsprechen weitgehend den Er-
gebnissen flr den Planfall 3.
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Abbildung 103 Verkehrsverlagerungen durch Sperrung des Rathausplatzes und Offnung des Rechtsabbiegers
von der GroBherzog-Friedrich-Stralle in die Egon-Reinert-StraRe fir den Kfz-Verkehr in Kombination mit den

Planféllen 1,2, 2a und 3 (Planfall 3a)
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 104 Verkehrsstirken 2030 (Kfz/24h) nach Sperrung des Rathausplatzes und Offnung des Rechts-
abbiegers von der GroRherzog-Friedrich-StralRe in die Egon-Reinert-Strale fiir den Kfz-Verkehr in Kombina-
tion mit den Planféllen 1,2, 2a und 3 (Planfall 3a)
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Mafigebende Verkehrsstirken
In den nachfolgenden Abbildungen sind die fiir die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen mafgeben-
den Knotenstromverkehrsstarken fiir die Sperrung des Rathausplatzes (Planfall 3) dargestellt.

Abbildung 105 Verkehrsstarken Planfall 3 2030 - Vormittagsspitze
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Quelle: GGR; Kartengrundlage Stadt Saarbriicken
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Mikrosimulation des Verkehrsablaufs

Zur Beurteilung der verkehrstechnischen Machbarkeit wurden die MalRnahmen des Planfalls 3
(Kombination der Sperrung des Rathausplatzes mit dem Umbau der Kaiserstralle und dem Umbau
der Viktoriastralle inklusive Einbahnstralenregelung in der HafenstraRe) sowie die hierfir ermittel-
ten maligebenden Verkehrsstarken (s.o.) in das Mikrosimulationsmodell implementiert simuliert.
Zur Beurteilung des Verkehrsablaufs wurden dabei neben der Beobachtung der Simulationslaufe
die Fahrzeugreisezeiten und die Verlustzeiten zwischen den in Abbildung 71 dargestellten Mess-

punkten ermittelt.

Durch die Sperrung des Rathausplatzes flir den Kfz-Verkehr entfallt die Kfz-Signalisierung im Zuge
der GrolBherzog-Friedrich-StraRe. Aufgrund der Verkehrsstarken in der BetzenstraRe wird die sig-
nalisierte FuBgéngerfurt Giber die BetzenstraBe am Ubergang zur StephanstraRRe zumindest in den
Spitzenstunden weiter erforderlich sein. Um den Verkehrsfluss zu verbessern, wurden die Griinzei-
ten an den Knoten BetzenstralRe / StephanstralRe und Stephanstrale / DudweilerstraRe koordiniert,
so dass das Fahrzeugpulk den Abschnitt weitgehend ohne Halt durchfahren kann. Der Stauraum vor
den LSA wird damit in der Betzenstralle konzentriert; vor der LSA in der StephanstraBe wartende
Kfz, die diesen Raum bisher besonders beeintrachtigen, kdnnen damit weitgehend verhindert wer-
den. Das entsprechend modifizierte LSA-Programm ist im Anhang dokumentiert.

Durch die Verkehrsverlagerungen aufgrund der Sperrung des Rathausplatzes kommt es u.a. zu einer
deutlichen Zunahme des Rechtsabbiegerstroms von der Ostlichen Richard-Wagner-StralRe in die
nordliche DudweilerstraRe. Um diesen Strom noch mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat abwi-
ckeln zu kénnen, wurde die Grinzeit flr die Stréme aus der 6stlichen Richard-Wagner-StralRe zu-
lasten der Griinzeiten fir die DudweilerstralRe verlangert. Im Ergebnis konnte flir den Knoten eine

noch ausreichende Verkehrsqualitat erreicht werden.

Auch ansonsten wurden Verlustzeiten von deutlich mehr als 70 s im betrachteten Netz nur fiir
Messstrecken festgestellt, die Gber mehrere Knotenpunkte filhren. Zusammenfassend ist daher
festzustellen, dass die Kfz-Verkehre im Planfall 3 mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat abgewi-

ckelt werden kénnen.
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Abbildung 107: Fahrzeugverlustzeiten Kfz-Verkehr bei der Sperrung des Rathausplatzes (Planfall 3)
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Quelle: GGR
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6.5.4 Fazit

Der Rathausplatz ist durch die StraBenverkehrsfiihrung und die daraus resultierende optische sowie
funktional minderwertige Gestaltung in seiner Funktion als Stadtplatz deutlich eingeschrankt. Die
vorgenannt gepriften und empfohlenen MaRnahmen entlasten einen groRen Teil des Rathausplat-
zes vom Kfz-Verkehr und gewinnen einen grofRen Teil der Flachen fir FuRganger, Aufenthaltsakti-
vitdten und den Radverkehr zuriick. Sie sind unabhangig von einer moglichen , kleinen Innenstadt-

umfahrung” zu empfehlen.

SchlisselmaBnahme zur Attraktivierung des Rathausplatzes ist die Unterbrechung der tber die
GrolBherzog-Friedrich-StraRe zustromenden Kfz-Verkehre. Fiir die kleinrdumige Verkehrserschlie-
Bung wird ab der Kreuzung Bleichstralle eine Schleifenlésung empfohlen, die die westliche Grol3-
herzog-Friedrich-Stralle, die Kaltenbachstralle sowie die GerberstraBe umfasst. Die ErschlieBung
des Parkhauses Rathaus bleibt dadurch sichergestellt.

Zentrale Zufahrtswege fiir die stadteinwarts fahrenden Kfz-Verkehre waren die Achsen GroRher-
zog-Friedrich-StraBe — BleichstralRe — Am Stadtgraben — BetzenstraRe bzw. die A620 — Wilhelm-
Heinrich-Bricke. Sie kdnnen die sich von der GroRherzog-Friedrich-Stralle verlagernden Verkehrs-

strome aufnehmen.

Diese MalRRnahmen sind Voraussetzung fiir eine attraktive Umgestaltung des Rathausplatzes, die
auch die benachbarten Abschnitte der Johannis- sowie NassauerstraRe umfassen sollten und die
vorhandenen FuR- und Radverkehrsachsen integrieren muss. In einem Freiraumkonzept missen
Moglichkeiten und Details einer zukiinftigen Gestaltung des Rathausplatzes erortert und festgelegt

werden.

Optional sind weitere OptimierungsmalRnahmen moglich, indem der Rathausplatz fulRlaufig attrak-
tiver eingebunden wird. Es eignen sich eine fulRgangerfreundliche Gestaltung der KaltenbachstraRe
als Verbindung in Richtung St. Johanner Markt sowie eine Ausbildung der Johannis- sowie Nassauer-
straBe als Sackgassen im Bereich des Rathausplatzes (inkl. Anderungen der Verkehrsfiihrungen im
Nauwieser Viertel).
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6.6 GroBherzog-Friedrich-StraRe

6.6.1 Ausgangssituation

Die GroRherzog-Friedrich-StraRe ist eine HauptverkehrsstraRe, welche die Innenstadt in Ost-West-
Richtung erschlieRt und durchbindet. Sie verlauft als EinbahnstraRe stadteinwarts zwischen Arndt-
stralle und BleichstralRe zunachst auf zwei Fahrstreifen, von denen einer aber teilweise zum Parken
genutzt wird. Im Untersuchungsabschnitt des Innenstadtverkehrskonzeptes zwischen BleichstralRe
bis KaltenbachstraBe/Rathausplatz existiert auf der GroBherzog-Friedrich-StraRe ein Fahrstreifen.

Die Saarbahn verlauft fahrbahnbegleitend auf einer eigenen Trasse mit zwei Gleisen.

Radfahrende kdénnen die GroBherzog-Friedrich-Stralle nur stadteinwarts im Mischverkehr befah-
ren. Eine Nutzung entgegen der EinbahnstraRenrichtung stadtauswarts ist nicht moglich. Dafiir feh-
len sowohl die straBenverkehrsrechtliche Freigabe als auch, als Voraussetzung hierfiir, sichere Rad-
verkehrsanlagen in Gegenrichtung. Da die GrolSherzog-Friedrich-StralRe Teil der geplanten ,Radver-
kehrsachse nordlich der Saar” (siehe Kapitel 6.1.1) ist, ware eine Befahrbarkeit sowohl stadtein- als
auch stadtauswarts mindestens zwischen Rathausplatz bis zur BleichstraRe von grofRem Vorteil.

Dariber hinaus ist die GroBherzog-Friedrich-StralRe derzeit rein funktional gepragt. Die Fahrbahn-
flachen sowie die parallelen Saarbahngleise erzeugen eine hohe Trennwirkung. Der StraRenraum
ist versiegelt und nur teilweise existiert Stralenbegleitgriin. Die stadtebauliche sowie optische Qua-
litat und die Aufenthaltsqualitat der GroBherzog-Friedrich-StralRe sind dementsprechend gering. Im
Zusammenspiel mit der Aufwertung der Kaiserstralle sowie der Attraktivierung des Rathausplatzes
(siehe Kapitel 6.3 sowie 6.5) soll eine attraktivere Achse fiir FuRganger, Radfahrer mit stadtebauli-
chen Qualitaten entstehen.

Abbildung 108: GroRherzog Friedrich-StraRRe stadt- Abbildung 109: GroRherzog-Friedrich-Stralle stadt-
a 0 i einwarts (westl. BleichstraRe)

Quelle: Planersocietat
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Verkehrsstéiirken

Die derzeitigen Verkehrsmengen auf der GroBherzog-Friedrich-Stralle zwischen Bleichstrafle und
Rathausplatz liegen bei ca. 6.500 Kfz am Tag. Das sind in der Nachmittagsspitzenstunde ungefahr
650 Kfz. Dieser Wert liegt auf dem Niveau untergeordneter SammelstralRe und ist fiir eine klassifi-
zierte LandstralRe, wie sie die GroBherzog-Friedrich-StralRe ist, sehr niedrig.

Unabhangig von den weiteren MalRnahmenempfehlungen zum Rathausplatz und zur KaiserstraRe
sind daher MalRnahmen moglich und auch zu empfehlen, den Stralenraum fiir alle Verkehrsteil-

nehmer aufzuwerten.
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Abbildung 111 Verkehrsstarken Rathausplatz Analysefall 2017 und Prognosenullfall 2030
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Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Ziele zur Optimierung der Verkehrssituation

In der MaBnahmenentwicklung fir die GroBherzog-Friedrich-StraRe fiir den Untersuchungsab-

schnitt BleichstralRe bis KaltenbachstralRe stehen folgende Ziele im Vordergrund:

= Aufwertung der gestalterischen Qualitat des StraBenraums, soweit moglich Minderung der
Trennwirkung fiir FuBganger unter Beibehaltung der Saarbahngleise

= soweit mdglich Einbezug von StraBengriin/Bdumen

= Ausbildung einer attraktiven Radverkehrsachse sowohl stadteinwarts als auch stadtaus-

warts mindestens bis zur Bleichstrafle

6.6.2 StraBenraumkonzeption

Fiir die MaRnahmenkonzeption wurden unterschiedliche Ansatze geprift. Die derzeit 4,5m breite
Fahrbahn erlaubt keine Ausbildung einer attraktiven Radverkehrsachse. Méglich ist lediglich die
Flihrung im Mischverkehr stadteinwarts und ein 1,5m breiter Schutzstreifen in Gegenrichtung
stadtauswarts. Auch der straBenbegleitende Gehweg ist mit 2,15 m Breite eher Mindeststandard.
Diese Kombination von Mindestmalen ist fiir den Abschnitt —auch in Anbetracht seiner Bedeutung
im Radverkehrsnetz — nicht zu empfehlen. Ein Einbezug von StraBenbegleitgriin ist bei Beibehaltung
dieser StraBenraumaufteilung ebenfalls nicht moglich.
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Abbildung 112: Aktueller StraRenraumquerschnitt GroRherzog-Friedrich-Str. (Bleichstr. - Kaltenbachstr.)

15,75 m
2,15 m 450m 6,7m 2,4 m

Gehweg Fahrbahn Saarbahn Gehweg

Quelle: Planersocietat

Die GroRherzog-Friedrich-Stralle wird im Zusammenhang mit einem autofreien Rathausplatz (siehe
Kapitel 6.5) zu einer reinen ErschlieBungsstralle, die mit der KaltenbachstralRe und GerberstraRe
insbesondere das Parkhaus Rathaus anbindet. In der Folge werden die Verkehrsmengen von heute
ca. 6.500 Kfz deutlich auf ca. 1.400 Kfz am Tag sinken.
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Quelle: Planersocietat; Luftbild: Landeshauptstadt Saarbriicken

Angesichts der jetzt schon geringen Verkehrsmengen, die bei einer Sperrung des Rathausplatzes fiir
den Kfz-Verkehr noch weiter sinken werden, ist eine deutliche Senkung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit zu empfehlen. Mdglich waren ein verkehrsberuhigter Bereich, der aber aufgrund der
Schrittgeschwindigkeit in Zielkonflikt mit der Radverkehrsachse steht, sowie ein verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20km/h (im Lageplan als Misch-
verkehrsflache ausgewiesen). Letzterer kdnnte dhnlich wie ein verkehrsberuhigter Bereich niveau-
gleich ausgebaut werden und z. B. nach dem Prinzip der weichen Separation Fahr- und Gehwegfla-
chen optisch trennen. Das Oberflaichenmaterial sollte sich gestalterisch am Rathausplatz orientie-
ren, sodass zusammen mit der KaiserstralRe eine attraktive und als Einheit wahrnehmbare Achse

fir FuBganger und Radfahrer entsteht.

Unter Einbezug des derzeitigen Gehweges entsteht eine Flache von ca. 6,5m Breite, die bei den
geringen Verkehrsmengen eine Fihrung des Radverkehrs in beide Richtungen auf der Fahrbahn
erlaubt. Fir den FuBverkehr ist die Flache straBenverkehrsrechtlich, sofern sie als verkehrsberuhig-
ter Bereich angeordnet wird, in ihrer gesamten Breite nutzbar. Auch als verkehrsberuhigter Ge-
schaftsbereich kann der StraBenraum fir FuBganger deutlich aufgewertet werden, wenn er dhnlich
verkehrsberuhigten Bereichen niveaugleich ausgebaut ist und dem Kfz-Verkehr durch seine Gestal-
tung ein gleich- bzw. untergeordnetes Verhalten nahelegt.
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Abbildung 114 Lageplan GroBherzog-Friedrich-StraRe mit Rathausplatz
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Abbildung 115: Méglicher Querschnitt der GroRherzog-Friedrich-Str. (Bleichstr. - Kaltenbachstr.)

Mischverkehrsflache oder Flache mit Saarbahn Gehweg
weicher (nur optischer) Separation

2,7m
Quelle: Planersocietét

Im StraBenraum kdénnen optional schmalwtichsige Baume oder sonstige Griinelemente/-beete an-
geordnet werden. Eine verbleibende Fahrbahnbreite von 3 m an diesen punktuellen Engstellen ist
auch bei Fiihrung des Radverkehrs in Gegenrichtung der EinbahnstraBe moglich, da zwischen den
Bdumen (alle 15 — 20 m) ausreichende Flachen zum Ausweichen bestehen und mit nur geringem
Kfz-Verkehr zu rechnen ist. Fir den FuBverkehr dirften keine Nachteile entstehen, da die Baum-
scheiben libergehbar sind. Nicht abschlieRend geklart ist, ob die Begriinung in der vorgeschlagenen
Form hinsichtlich der Abstdnde zur Bebauung, moglicher Infrastruktur im Boden und der spateren

Wuchshohe der Baume moglich ist.

Abbildung 116: Querschnitt der GroRherzog-Friedrich-Str. als Mischverkehrsflache bei punktueller Begriinung
(Bleichstr. - Kaltenbachstr.)
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Quelle: Planersocietat
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Kreuzungsbereich westlich der Bleichstrafie

Im Kreuzungsbereich der GroRherzog-Friedrich-StraRe mit der BleichstralRe ist neben dem Parkplatz
»Gerberplatz“, der durch einen begriinten Trennstreifen von der StraRe abgesetzt ist, ein FuRgan-
gerlibergang lber die Saarbahngleise mit einer Mittelinsel (2 m Breite) zu beachten. Die Fahrbahn
ist hier derzeit auf 3,4 m verengt, der Gehweg mit 3,3 m recht breit.

Abbildung 117: Aktueller StraRenraumquerschnitt GroBherzog-Friedrich-Str. direkt westl. der Bleichstr.

26m 3,3m 3,4 m 2m 6,4 m 2,7m
Grin Gehweg Fahrbahn Mittelinsel Saarbahn
(Gerberplatz)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 118 Gestaltungsvorschlag Knotenpunkt GroRherzog-Friedrich-StralRe — BleichstraRe

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken

Die Konzeption des Knotenpunktes sieht vor die Mischverkehrsflache der GroBherzog-Friedrich-
StralRe so weit wie moglich bis zum Knotenpunkt BleichstralRe fortzusetzen. Am Knotenpunkt ist
eine Aufteilung in Fahrbahn mit Piktogrammen fir den Radverkehr in Fahrtrichtung Osten, einen
Radfahrstreifen und einen Gehweg vorgesehen. Die bestehende schmale Mittelinsel zwischen Fahr-
bahn und Saarbahn soll erhalten bleiben, um ein sicheres signalisiertes Queren der Saarbahn zu
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ermoglichen. Wegen der geringen Bestandsbreite ist dennoch eine durchgehende Signalisierung

Uber Fahrbahn und Saarbahntrasse zu empfehlen.

Ein weiteres Vorziehen der Mischverkehrsflache in Richtung Bleichstralle ist baulich grundsatzlich
moglich, mit Blick auf die verkehrssichere Fihrung des Radverkehrs entgegen der Einbahnstralle
aber nicht zu empfehlen. Sinnvoll ist das Biindeln des nach Osten fahrenden Radverkehrs an der
Ampelkreuzung GroBherzog-Friedrich-StraRe/BleichstraBe, damit die Einbindung in die Radver-

kehrssignalisierung sichergestellt wird.

Fiir die Fihrung auf einem Radfahrstreifen auf Fahrbahnniveau spricht, dass der Radverkehr auf
der GroRherzog-Friedrich-StraRRe 6stlich der BleichstralRe ggf. auf einem geschiitzten Radweg / Rad-
fahrstreifen gefihrt werden kann (s. u.) und dafir signalisiert und eingeordnet werden muss (Erst-
einschatzung: der Bereich 6stlich der BleichstraRe ist nicht mehr Teil des Untersuchungsgebietes,
daher wurde hier auch keine detailliertere Priifung der Machbarkeiten durchgefiihrt). Ein weiteres
Vorziehen des Mischverkehrsbereichs in Richtung BleichstraSe mit einer knotenpunktndheren Hal-
telinie des Radverkehrs wird durch die Geometrie des Kurvenbereichs verhindert. Der Aufstellbe-
reich des Radverkehrs lage dann in der Schleppkurve einbiegender Lastwagen. Optional lieRe sich
diese Problematik durch eine Verlegung der Rad- und Fullverkehrsfurt nach Siden umgehen,
wodurch allerdings der Knotenpunktbereich deutlich aufgeweitet, mehr Flachen in Anspruch ge-

nommen und eine umwegigere Flihrungen fir den Rad- und FuRverkehr entstehen wiirden.

In diesem StralRenabschnitt ist daher die Fiihrung des stadtauswarts fahrenden Radverkehrs auf
einem Radfahrstreifen mit einer Breite von 1,85 m zu empfehlen. Der Gehweg ist mit 2,5 m Breite

zu erhalten. Dazu ist eine kleine Inanspruchnahme des vorhandenen Grinstreifens erforderlich.

Abbildung 119: Méglicher Querschnitt der GroBherzog-Friedrich-Str. direkt westlich der Bleichstralle

3,4m 2m 6,4 m 2,7m

1,55 m 25m 1,85 m
Radfahrstreifen
Grunstreifen Gehweg Fahrbahn + Mittelinsel Saarbahn
(Gerberplatz) Piktogramm
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Quelle: Planersocietat

Abschnitt iiber die Bleichstraf3e in Richtung Mainzer Strafie
Fiir stadtein- und auswartsfahrenden Radverkehr wird fiir die BleichstraRe eine Markierung eines
Radfahrstreifens in Richtung Siiden empfohlen. Fiir stadteinwarts fahrenden Radverkehr kommt

neben einem Radfahrstreifen auch eine Protected Bike Lane in Frage, die aufgrund ihrer hoheren
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Qualitat fur den Radverkehr in den Entwurf aufgenommen wurde. Auf der BleichstraRe ist ein vor-
gezogener aufgeweiteter Aufstellbereich fiir Radverkehr in Richtung Innenstadt sowie in das Nau-
wieser Viertel, ggf. auch in die ostliche GroRherzog-Friedrich-StraRe, vorzusehen.

Abschnitt stlich der Bleichstrafe (optional)

Die weitere Fiihrung des Radverkehrs auf der GroRherzog-Friedrich-StraRRe 6stlich der BleichstraRe
ist nicht mehr Teil der Untersuchungen des Innenstadtverkehrskonzeptes. Dennoch wurden auch
hier Moglichkeiten erortert, die weiter Gberprift werden sollten.

Den augenblicklichen StralRenquerschnitt der GroBherzog-Friedrich-Stralle direkt 6stlich der Bleich-
strale stellt die folgende Abbildung dar:

Abbildung 120: Aktueller StraRenquerschnitt der GroRherzog-Friedrich-Str. direkt 6stl. der Bleichstr.
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Quelle: Planersocietat

Da die Fahrbahnbreite keine baulichen Radwege des Radverkehrs in beide Richtungen erlaubt und
eine Erweiterung der Fahrbahn und des Seitenraums nicht moglich ist, wird der Bau eines geschiitz-
ten Radwegs in Fahrtrichtung Osten vorgeschlagen. Die Flihrung des Radverkehrs erfolgt in Fahrt-
richtung Westen im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr. Fir die Mischfiihrung ist eine Absenkung

der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 oder 20 km/h erforderlich.

Unter Inanspruchnahme des dulReren der zwei Fahrstreifen kénnte der Radverkehr sicher entgegen
der EinbahnstraRenrichtung gefiihrt werden (auBerhalb des Untersuchungsgebietes, daher wurde
hierzu keine verkehrstechnische Machbarkeit geprift). Durch eine Umverteilung des Verkehrsrau-
mes mittels Markierungen entsteht ohne gréBere bauliche Eingriffe und unter Beibehaltung der
Gehwegmindestbreite von 2,3 m ein geschiitzter Radfahrstreifen, der iber eine Doppelmarkierung
vom Kfz- Verkehr getrennt wird. Mittels kleiner (lberfahrbarer) Sichtzeichen oder Schwellen kann
eine weitere Separierung erfolgen und das Uberfahren durch Kfz verhindert werden. Davon profi-
tiert auch der Radverkehr auf der Fahrbahn in Fahrtrichtung Westen, da ein zu enges Uberholen
durch Kfz unterbunden wird. Nachteilig ist, dass bei Riickstau auch ein Vorbeifahren des Radver-
kehrs unterbunden wird.
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Abbildung 121: Mdglicher Querschnitt GrolRherzog-Friedrich-Str. stlich Bleichstr. (Var. 1)
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Quelle: Planersocietat

6.6.3 Fazit

Die GroBherzog-Friedrich-Stralle wird bei einem autofreien Rathausplatz im Abschnitt zwischen
Bleich- und Kaltenbachstralle zur reinen ErschlieBungsstrafle und sollte, auch unabhangig von Re-
duzierungen der Kfz-Verkehrsmengen, attraktiver werden. Im Zusammenspiel mit einem autofreien
Rathausplatz eignet sich ein verkehrsberuhigter Bereich, der in Anbetracht der angedachten Rad-
verkehrsfunktion der StraBe aber Zielkonflikte erzeugt. Als Alternative ist ein verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich zu empfehlen, der angelehnt an einen verkehrsberuhigten Bereich niveaugleich

ausgebaut und gestaltet werden kann.

Flr stadtein- und auswarts fahrenden Radverkehr ist eine Radverkehrsinfrastruktur mit Radfahr-
streifen und ggf. auch einer Protected Bike Lane auf der BleichstraRe bis zur Mainzer StralRe zu
empfehlen. Hierdurch wiirde eine gute Achse fiir den Radverkehr entsprechend einer Radverkehr-

sachse nordlich der Saar geschaffen.

Flr den Abschnitt Ostlich der BleichstraRe (aufRerhalb des Untersuchungsgebietes) wurden in der
Malnahmenkonzeption erste Moglichkeiten erértert, eine Radverkehrsachse sowohl stadtein- als
auch stadtauswarts auch liber die GroBherzog-Friedrich-StralRe auszubilden. Dies kame ggf. mittel-
bis langfristig als Ergdnzung zur Achse BleichstraBe/GroBRherzog-Friedrich-StrakRe in Frage. Eine
Machbarkeit wurde nicht detailliert fiir den Kreuzungsbereich mit der BleichstralRe gepriift und ist
zudem fiir den weiteren Verlauf der GroRherzog-Friedrich-StraRe bzw. ArndtstraRe (stadtauswarts)
zu eruieren.
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7 Umsetzungskonzept

Der Gesamtumfang des Innenstadtverkehrskonzeptes, die bestehenden Abhangigkeiten der MalR-
nahmen untereinander und die Eingriffstiefe der vorgeschlagenen verkehrlichen und baulichen An-
derungen machen ein gestaffeltes Vorgehen erforderlich. Die zum Teil hohen Kosten (auf Basis ers-
ter Kostenschatzungen) werden umfangreiche politische Abstimmungen auch mit Férdermittelge-

bern zur Folge haben.
Phase I-1l Rathausplatz (2022-2026)

Die Sperrung des Rathausplatzes kann, unabhdngig von den anderen MalRnahmenvorschldgen,
durchaus kurzfristig angegangen werden. Eine Sperrung hat kaum Auswirkungen auf die MaRnah-
men in der KaiserstraRe bzw. GroBherzog-Friedrich-StraRe und kann ohne gréRere bauliche Umge-
staltungen umgesetzt werden. Mit einer temporaren Sperrung des Platzes sowie einer temporaren
Umnutzung kann auch ohne einen ad hoc Umbau ein starkes positives Signal fiir mehr Lebensqua-
litat in Saarbricken gesetzt werden und die Verkehrsfilhrung getestet werden. Bei einer gewinn-
bringenden Nutzung der freiwerdenden Flachen (Veranstaltungen etc.) kann der Rathausplatz als
positiver Leuchtturm die Stimmung fir weitere Umgestaltungen positiv beeinflussen. In einer spa-
teren Phase ist mittel- bis langfristig der Umbau des Rathausplatzes erforderlich. Die Erfahrungen
aus den Zwischennutzungen und des zwischenzeitlichen Gestaltungsprozesses mit einer anzustre-

benden Biirgerbeteiligung kdnnen in den anschlieBenden Umbau einflieBen.
Phase II-1ll St. Johanner Straf3e (2025-2026)

Die MaBnahmen an der St. Johanner Stralle beginnen mit der Trierer Strafle nordwestlich der St.
Johanner Str. inklusive der Offnung des Linksabbiegers. Die geplanten stidtebaulichen Verdnderun-

gen im Umfeld der Trierer StralRe legen den Beginn mit diesem Abschnitt nahe.

Der Umbau der St. Johanner StraRe und der Umbau des Knotens St. Johanner StralRe/Trierer StralRe
sind zwingend gemeinsam durchzufiihren, um die gednderte Fahrstreifenaufteilung auf der St. Jo-

hanner StraRe nutzen zu kénnen.

Der Umbau des Westspangen-Kreisels schlielt sich an die Ausfiihrung der St. Johanner an, um die
Anschlisse fir die gednderte Fahrstreifenaufteilung bereitstellen zu konnen. Die Reihenfolge der
Malnahmen auf der St. Johanner StralRe hdngen auch sehr stark von den Erfordernissen des Mo-
dellvorhabens Messe-Kongress-Kultur ab. Hier kénnte es sinnvoll bzw. notwendig sein, zuerst den
Kreisel der Westspange herzustellen, um die Baustellenverkehre zu den geplanten HochbaumaR-
nahmen (Erweiterung der Kongresshalle) auf direktem Wege fiihren zu kénnen.

Phase V Viktoriastralle (2027)

Der Umbau der ViktoriastraRe kann mit der kurzfristigen Variante beginnen, die sich vor allem auf
Markierungslosungen stiitzt, weil dabei im Streckenverlauf keine wesentlichen Umbauten erforder-
lich waren und die Verkehrsfiihrung — mit Ausnahme des Bussonderfahrstreifens in Fahrtrichtung

Norden — unverandert bliebe. Dabei kann auch eine Freigabe des Bussonderfahrstreifens in Fahrt-
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richtung Sliden fiir den Radverkehr erfolgen, weil dazu lediglich eine gednderte Beschilderung er-
forderlich ist. Eine gleichzeitige Anpassung des Knotens ViktoriastraRe/KaiserstraRe/Ursulinen-
strafe ist jedoch erforderlich.

Durch die Aufnahme der Viktoriastralle in das Modellvorhaben Messe-Kongress-Kultur hat jedoch
auch die langfristige Variante mit einer begriinten Mittelinsel eine konkrete Umsetzungsperspek-
tive erhalten, so dass nicht in jedem Fall die kurzfristige Variante vorangestellt werden muss, son-

dern statt ihrer die langfristige Variante realisiert werden kdnnte.
Phase VI-VIII Kaiserstraf3e (schrittweise ab 2028)

Der Umbau der KaiserstraRe beginnt mit dem westlichen Abschnitt, um den Anschluss an den Kno-
ten ViktoriastraRe/KaiserstraRe/Ursulinenstralle sicherzustellen. Folgend wird der mittlere Halte-
stellenbereich fur den Kfz-Verkehr gesperrt und baulich angepasst, genauso wie die Knotenpunkte
Sulzbachstralle und PassagestraRe.

AbschlieBend erfolgt der Umbau des 6stlichen Abschnitts in der kurzfristigen Variante, die keine
Verlegung der Saarbahntrasse voraussetzt. Gleichzeitig ist ein Umbau des Knotens Kaiser-
straBe/DudweilerstralRe/StephanstraRe erforderlich, um den jetzt auch in Gegenrichtung der Ein-
bahnstralte fahrenden Radverkehr sicher weiter in Richtung CecilienstraBe fiihren zu kénnen.

In der langfristigen Perspektive erfolgt der Umbau des 6stlichen Abschnitts der KaiserstraRe mit
einer Verlegung des Saarbahngleises, um den StralRenraum einheitlicher zu gliedern und den Ver-
kehrsablauf fir den Ful3- und Radverkehr maRgeblich zu verbessern. Eine weitere Anpassung der
Kreuzung KaiserstraBRe/DudweilerstralRe/StephanstraRe ist in dieser langfristigen Variante erforder-
lich.

Phase VIII-X Umgestaltung der GroRherzog-Friedrich-StraBe (2030/2031)

Die letzten Phasen beinhalten die Umgestaltung der GroRherzog-Friedrich-Stralle bis zur Bleich-
stralle als Mischverkehrsflache oder mit einem weitgehend niveaugleich ausgefiihrtem Fahrbahn-
und Seitenraumbereich. Zusammen mit dem Umbau der Strale ist die Anpassung des Anschlusses

an den Rathausplatz (Gestaltung Einmiindungsbereich) erforderlich.

Die Ertlichtigung des Knotens BleichstraRe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung und die Umgestal-
tung der GroRherzog-Friedrich-StraRe flir den stadtauswarts fahrenden Radverkehr kénnen in einer
anschlieRenden Phase umgesetzt werden, da keine zwingende Kopplung mit dem Abschnitt west-
lich der BleichstraRe vorliegt. Wegen der gegenseitigen Abhangigkeit, die durch die neue Flihrung
des Radverkehrs stadtauswarts entsteht, sind Knoten und 6stlich anschliefender Streckenabschnitt

zwingend gemeinsam umzusetzen.
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Abbildung 122: Umsetzungskonzept und erste Kostenschatzung

Nr. VEP  Hauptprojekt mit Teilabschnitten Phase| Phasell Phaselll PhaselV PhaseV Phase VI Phase VIl Phase VIll Phase IX Phase X Perspektive | Perspektive Il Igeschﬁtzte Kosten
G1.2 Rathausplatz (2022-2026) ca. 3,2 Mio. EUR
Sperrung des Rathausplatzes fiir Kfz und temporare
G1.2-1 Umnutzung als Leuchtturmprojekt
G1.2-2 Umbau und Neugestaltung des Rathausplatzes -
D5.2 St. Johanner StraRe (2025-2026)
- Umbau der Trierer StraBe nordwestl. St. Johanner Str. -
D5.2-1 inkl. Offnung des Linksabbiegers

D5.2-2 -Umbau der St. Johanner StraRe -

D5.2-3 -Umbau des Knotens St. Johanner StraRe/Trierer StraRe

ca. 5,8 Mio. EUR

D5.2-4 -Umbaudes Westspangen-Kreisels -
G 1.4 ViktoriastraBRe (2027)
G1.4-1 -Umbau der ViktoriastraBe (kurzfristige Variante) - ca. 2,0 Mio. EUR
- Anpassung der Kreuzung -
G1.4-2 ViktoriastraRe/KaiserstraRe/Ursulinenstrale einbezogen in die Kosten der Kaiserstr.
G1.4-3 -Umbau der Viktoriastrae (langfristige Variante) _ ca. 3,4 Mio. EUR
kurzfristige Variante: ca. 6 Mio. EUR
langfristige Variante
(aufbauend auf kurzfristiger Variante):
12 Mio. EUR
direkte Umsetzung derlangfristigen
G 1.1 KaiserstraBe (schrittweise ab 2028) Variante: ca. 10 Mio. EUR
G1.1-1 -westlicher Abschnitt -
- Anpassung der Kreuzung -
G1.1-2 ViktoriastraBe/KaiserstraBe/UrsulinenstraRe

G1.1-3 -mittlerer Abschnitt -

G1.1-4 - ostlicher Abschnitt kurzfristige Variante -
- Anpassung der Kreuzung -
G1.1-5 KaiserstraRe/DudweilerstraBe/StephanstraRe
G1.1-6 - ostlicher Abschnitt (langfristige Variante)
- Anpassung der Kreuzung
KaiserstraRe/DudweilerstraRe/Stephanstrale
G1.1-7 (langfristige Variante)
G2 Umgestaltung der GroBherzog-Friedrich-StraRe (2030/2031) ca. 1.2 Mio. EUR
- Umgestaltung der GroRherzog-Friedrich-StraRe bis
G2-1 Bleichstrae
- Anpassung der Kreuzung BleichstraRe/GroRherzog-
G 2-2 Friedrich-StraRe inkl. Radverkehrsfiihrung stadtauswarts
- Umgestaltung der GroRherzog-Friedrich-StraRe ab
G2-3 Bleichstrale stadtauswarts

Quelle: Planersocietéat
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Anhang
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Zu Kap. 6.2:

St. Johanner Stra3e, Trierer StraRe, Verteilerkreisel Westspange

Lageplan LSA St. Johanner StraRRe / Trierer StraRe — Ist-Zustand

Anschluss an LSA K067
pang
St.-Johanner-Strale

* Reserve, nicht montieren
** Reserve, aus Bestand fibemommen
Signalgeber 1b, 2a, 3, 5a, 11a, 12a, 13a, 24, 28 = 300mm &

Hinweis:

Dieser Signallageplan ersetzt nicht den Beschilderungs- und Markierungsplan !
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Signalgeber LSA St. Johanner StralRe / Trierer StralRe — Umbau
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Lageplan LSA Trierer StraRe / Westspange — Ist-Zustand
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Lageplan LSA St. Johanner StraRe / Westspange — Ist-Zustand
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Anforderung taktil

Infrarot-Melder (IR)
Signalmast

. Art dor Anderur Namo | Datum

. LANDESHAUPTSTADT SAARBRUCKEN
: - STRASSENAMT -

,| |OV-Meidepunkte. Biskupek| 10/2013

Entwurtsbesrbeltung | Stadtbahn Saar GmbH

JOACHIM SCHWARZ
PLANUNGSBORO FUR

Bearb.: [sciwarz | ok13_| St. Johanner Strafie / [ [ m.1:500
4 WTTLEREN GOTTWLL
TLeRen CoTYmk e | Goz: |miskuper| okt1s Westspange 21102013
TEL0881/51071 - FAX 53021 VSR - Nr. 401

Gepr. LSA 67
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Signalgeber LSA St. Johanner StralRe / Westspange — nach Umbau
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Modifiziertes LSA-Programm St. Johanner StralRe / Westspange Vormittag — Anpassung an reale Freigabezeiten

MName; |SP?_ mit Anpassung an reale Freigabezeiten Vormittag |

Zwischenzeiten: Umlaufzeit: Versatz: Umschaltzeitpunkt:
= g m o=
Nr Signalgruppe Signalfolge o 10 20 30 40 50 60 - @ H B H & HE
[ 1 FV.01 ' ™A Rot- Ib . 50 7 1 E]
2 Fv02 Rot-Rot/Gelb 27| 43 I
3 Fv.03 Rot-Rot/Gelb 29| 43 13
4 Fv.04 Rot-Rot/Gelb 48 22 1 3
5 Fv.0s Rot-Rot/Gelb 17| 23 1 3
6 Fv.06 Rot-Rot/Gelb 7 . I
7 Fv.o7 Rot-Rot/Gelb | 41 13
8 Fv.08 Rot-Rot/Gelb 48| 57 1 3
9 Fv.09 Rot-Rot/Gelb g1 6o 1 3
10 Fv.10 Rot-Rot/Gelb 33| 12 I
n PV Rot-Rot/Gelb 3 14 1 3
12 Fv12 Rot-Rot/Gelb 2 0 1 3
13 Fv13 Rot-Rot/Gelb s o 1 3
1 Fv1a Rot-Rot/Gelb L I
15 Fvis Rot-Rot/Gelb 7l 30 1 3
21 FG.21 l Dauerfreigabe 0
2 FG.22 |i- Rot-Gran 2] 43
23 FG.23 [0 Fot-Grin 2| 4
2 FG.24 [M8 W Rot-Gran s0 19
25 FG.25 (W Rot-Grun 43 26
2 FG.26 T 20| 12
27 FG.27 [0 Fot-Grin 4l 2
30 FG.30 [M8 W Rot-Gran 40 0
3 FG.31 [M0 W Rot-Grun 5| 35
2 FG.22 (W Rot-Grun 5| 28
3 FG.33 [0 Fot-Grin 18] 25
e FG.34 [M8 W Rot-Gran 38 10
35 FG.35 l Dauerfreigabe 0
] FG.36 |i- Rot-Gran 38 9
1 BU.41 |..i Rot-Griin-Gelb 44| 69 6
51 sT51 [M8 W Rot-Gran 35| 3
52 sT52 [M0 W Rot-Grun 6 8
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Modifiziertes LSA-Programm St. Johanner StraRe / Trierer StraRe Vormittag — Anpassung an reale Freigabezeiten

Name: |SP1 mit Anpassung an reale Freigabezeiten Vormittag |

Zwischenzeiten: Umlaufzeit: Versatz: Umschaltzeitpunkt:
Keie . - B o b H
Signalgruppe Signal sequence 2 B = 0§ =
N i

2 FV.02 Rot-Rot/Gelb- Gri 26 50 1 3
3 FV.03 Rot-Rot/Gelb- Gri 26 50 1 3
4 F.04 Rot-Rot/Gelb-Grii 10 16 1 3
5 FV.05 |. =0 Rot-Rot/Gelb- Gra 57 4 1 3
6 FV.06_RES |. Dauersperren 0
7 Fv.07 |- E W E Rot-RovGelb-Gri 56 7 1 3
8 Fv.08 |. | 1 | Rot-Rot/Gelb-Gri 13 20 1 3
9 FV.09 |. =n Rot-Rot/Gelb- Grii 44 25 1 3
10 F.10 |.H. | Rot-Rot/Gelb-Gri 44 25 1 3
1 Fu.11 |. =0 Rot-Rot/Gelb- Grii 21 7 1 3
12 FV.12 |. E WA Rot-RovGelb-Gra 24 47 1 3
13 Fv13 |. =N Rot-Rot/Gelb-Gri 24 47 1 3
14 Fv.14 |. Dauersperren 0
2 FG.21 Rot-Grin 2 12
z FG.22 Rot-Griin 57 23
23 FG.23 Rot-Grin 57 23
24 FG.24 Rot-Grin 14 50
25 FG.25 Rot-Griin 32 7
2% FG.26 Rot-Grin 20 39
z FG.27 Rot-Griin 20 26
8 FG.28 Rot-Grin 16 45
29 FG.29 Rot-Grin 31 6
30 FG.30 Rot-Griin 26 6
3 FG.31 Rot-Grin 30 40
32 FG.32 Rot-Griin 30 40
51 ST51 Rot-Grin-Gelb 53 &5 3
52 ST.52 Rot-Griin-Gelb 53 60 3
61 RD.61 Rot-Rot/Gelb- Grii 56 5 1 H
62 RD.62 Rot-Rot/Gelb- Gra 12 23 1 2
511 STS1A |. Daueraus [gesperrt)
521 ST52A |. Daueraus (gesperrt)
522 SA.52 |.. Aus-Griin 53
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Modifiziertes LSA-Programm St. Johanner StraRe / Westspange Nachmittag — Anpassung an reale Freigabezeiten

Mame: |SP1 mit Anpassung an reale Freigabezeiten Nachmittag |

Zwischenzeiten: Urnlaufzeit: Versatz: Umnschaltzeitpunkt:
= v 2 _H
Nr Signalgruppe Signalfolge 0 10 20 30 40 50 60 » Ml W W N A
[ 1 FV.01 ™A Rot-Rot/Gelb - y 47 9 1 3
2 Fv.02 B BB Rot-Rot/Gelb 1| 40 1 2
3 FV.03 |. 3 B B Rot-Rot/Gelb 23| 37 1 3
4 FV.04 |. 3 B B Rot-Rot/Gelb 44| 68 1 3
5 FV.05 |. 8 B B Rot-Rot/Gelb 70 6 1 3
6 FV.06 |. 8 B B Rot-Rot/Gelb 1 36 1 E]
7 Fv.07 [ W B Rot-Rot/Gelb 0] w2 1| 3
8 FV.08 |. % B B Rot-Rot/Gelb 45| 51 1 3
9 FV.09 |. 3 B B Rot-Rot/Gelb 58 65 1 3
10 FV.10 |. 8 B B Rot-Rot/Gelb 26 9 1 3
m FUTT [ 4 Rot-RotGe 62 9 1| 3
12 Fv.12 |. 5 B B Rot-Rot/Gelb 23| 59 1 3
13 FV.13 |. 3 B B Rot-Rot/Gelb 44| 55 1 3
14 FV.14 |. 8 B B Rot-Rot/Gelb 14 21 1 3
15 V.15 |. 8 B B Rot-Rot/Gelb 12 21 1 2
21 FG.21 [l Dauerfreigabe 0
2 FG.22 |i. Rot-Griin 14| 40
3 F6.23 (W Rotorun 2| 40
2 FG.24 [ Fot-cran 47| e
2 F6.25 [0 Fot-Grin 45| 20
i F6.26 [0 Rot-Gron 18] &6
27 FG.27 [ Rot-Grun o 10
20 F6.20 (W0 Rotrun 33| s
7 F6.31 [0 Rot-cran 68| 25
2 F6.32 [0 Rot-Gran ge|
5 FG.33 (M0 Rot-Grun 15| 22
e FG.34 (W RotGrun 7
35 FG.35 [ Dauerfreigabe 0
36 FG.36 Bl Rot-Gran 31 6
41 BU.A1 |. B B Rot-Gran-Gelb 37| 56 6
51 ST51 [ Rot-Grun 00 o
52 sT52 [ RotGrun 0 s
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Modifiziertes LSA-Programm St. Johanner StraRRe / Trierer StraBe Nachmittag — Anpassung an reale Freigabezeiten

Marme: |SP1 mit Anpassung an reale Freigabezeiten Nachmittag |

Zwischenzeiten: Umlaufzeit: Versatz: Umschaltzeitpunkt:

keine -

Mr Signalgruppe Signalfolge 70 . . .' . . i

(O 1 FV.01 ™ ™A Rot-Rot/Gelb 19/ 69 1 3

: ot W T s

] FV.06_RES B osuersperren 0

7 FV.07 BE WA RotrRot/Geb : s6| 7 1 3

; e - Bl ]

’ .09 ' a2 o

10 FV.10 , 44| 25 1 3

12 Fv.12 24| 47 | 3

13 FV.13 4] 47 1 3

14 Fv.14 B Dauersperren 0

21 FG.21 Rot-Griin 2 12

22 FG.22 Rot-Grin 57 23

23 FG.23 Rot-Griin 57 23

24 FG.24 Rot-Grin 14 50

25 FG.25 Rot-Grin 32 7

26 FG.26 Rot-Griin 20 39

27 FG.27 Rot-Grin 19 26

28 FG.28 Rot-Griin 16 45

29 FG.29 Rot-Griin 31 7

30 FG.30 Rot-Griin 26 3]

31 FG.31 Rot-Grin 30 40

32 FG.32 Rot-Grin 30 40

51 ST.51 B B RotGrin-Gelb - 53| 65 3

51 RD.61 7 56| s | e

2 s Bz I

51 ST.51A . Daueraus (gesperrt)

521 ST.52A B Dsueraus (gesperrt)

522 SA52 Bl AusGrin 53
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Modifiziertes LSA-Programm Trierer StraBe / Westspange Vormittag — Verdnderungen im Bereich Trierer Strae West

Name: |5P1 mit Verlingerung BU41 Vermittags

Zwischenzeiten:

Umlaufzeit: Versatz: Umschaltzeitpunkt:
| Keine > |90 E'

Signalgruppe Signalfalge

o l H B H = &

0 B Rot-Rot/Gelb

i FG.21 Bl Rotcrn 84| 38
z FG.22 Ml Rot-Grin 86| 38
E] BUA W RotRovGels 40| 78 0 4

BU.41 mit Freigabe fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr
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Modifiziertes LSA-Programm St. Johanner StralRe / Trierer StraRe Vormittag — Verdnderungen im Bereich Trierer StraRe West

Name: [SP1 mit Anpassung 8 (Offnung + Neubau Trierer Strafie) Vormittag

Zwischenzeiten:

Umlaufzeit: Versatz: Umschaltzeitpunkt:
[Keine ¥ 7o (=
Signalgruppe Signal sequence 70 . . .' . .
> ' ‘ 1

2 Fv.02 Rot-Rot/Gelb-Gru 32| 50 1 3
3 FV.03 Rot-Rot/Gelb- Gri 2| s 1 3
4 P04 Rot-Rot/Gelb-Gri 10 21 1 3
5 FU05 Rot-Rot/Gelb-Gri 7 9 1 ]
6 FV.06_RES |. Dauersperren 0
7 Fv.07 (T 1 D 6 10 1 3
8 FV.08 Rot-Rot/Gelb-Gri 13 2 1 3
9 Fu.09 Rot-Rot/Gelb-Gri a2 1 ]
10 FV.10 Rot-Rot/Gelb- Gru IVI 1 3
1 FU Rot-Rot/Gelb- Gri 26 7 1 3
12 Fu2 Rot-Rot/Gelb-Gri 300 47 1 3
1 FV13 | 0 RotRoGe-Gru 30| 47 1 3
14 Fv.14 |. Dauersperren 1]
15 FV.01 Zusatz |03 W Rot-Rov/Gelb-Gru 19 69 1
16 Fv.31 |1 W RotRotGelb-Gro 32| 50 1 3
21 F6.21 |8 Rot-Grun e
2 FG.22 | RotGrn 57 29
2 F6.23 (B RotGrn 57 29
2 FG.24 | I8 Rot-Grin 4 s0
2 F6.25 |88 Rot-Grun 2 7
2 FG.26 | Rotcrn 0 30
27 F6.27 | W8 Rot-Grin 0 30
28 F6.28 |8 Rot-Grun 16 a3
20 FG.20 |B W RotGrin 31 7
2 FG.30 [ rotGrin 26 6
31 F6.31 T 30| 40
32 F6.32 |8 Rot-Grun 0| 40
51 ST51 | rotcrn-cab 53 6s 3
52 sTs2 Rot-Gran-Gelb 53| 60 3
61 RD.61 |. (1 | Rot-Rot/Gelb- Gri 56 5 1 2
62 RD.62 | 9 W RotRovGelb-Gru 18 28 1 2
511 ST.31A |. Daueraus [gesperrt)
521 ST.524 |. Daueraus (gesperrt)
522 5452 [ Aus-Gron 53
901 Rad 1 (B FotGrn-cab 5| 15 3
902 Rad 2 (B rotcrun-cab 33 43 3
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Modifiziertes LSA-Programm Trierer StraBe / Westspange Nachmittag — Verdnderungen im Bereich Trierer StraRe West

Name: [SP3 mit Verlsngerung BU41 und FV1

Zwischenzeiten:

Umlaufzeit: Versatz:
| Keine

Umschaltzeitpunkt:
E © &
Signalgruppe Signalfolge

o M W W W ® &

B Rot-Rot/Gelb

21 FG.21 Bl Rot-Grun 37 2
z FG.22 W Rot-Grin 39 2
4 BUA B Rot-Rot/Gelb 4 A 0 4

BU.41 mit Freigabe fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr
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Modifiziertes LSA-Programm St. Johanner StralRe / Trierer StraBe Nachmittag — Verdnderungen im Bereich Trierer StraRe West

Name: |SP62 mit Anpassung 8 <5P63 Machmittag

Zwischenzeiten:

Umlaufzeit: Versatz: Umschaltzeitpunkt:
Keine v k. H PH
Signalgruppe Signal sequence . . .' . .
> ' i ‘ 1

2 Fv.02 Rot-Rot/Gelb-Gra 271 5o 1 3
3 V.03 Rot-Rot/Gelb-Gri 27 50 1 :
4 V0 Rot-Rot/Gelb-Gri 10 18 1 3
5 FV.05 Rot-Rot/Gelb-Gra 57 2 1 3
6 FV.06_RES 0
7 V07 Rot-Rot/Gelb- Gri 56 6 1 :
3 FV.08 Rot-Rot/Gelb-Gri 10 2 1 2
9 FV.09 Rot-Rot/Gelb-Gru 44 25 1 3
10 FV.10 Rot-Rot/Gelb-Gri | 2 1 :
1 RV Rot-Rot/Gelb-Gri . 2 7 1 3
12 Fv.12 Rot-Rot/Gelb- G * 24 47 1 3
13 Fv.13 Rot-Rot/Gelb- Grii o 24 47 1 3
14 Fv.14 |. Dauersperren 0
15 FV.01 Zusatz |. =0 Rot-Rot/Gelb- Grii 19 69 1 3
16 Fv.31 |. W Rot-Rot/Gelb-Gri 27 50 1 3
21 FG.21 T e HERE
2 FG.22 [ Rotcrn 57| 23
2 FG.23 [ Rot-Grun s7|
2 FG.24 [ retGrin 14 50
2 FG.25 [ =otrn I
26 FG.26 [ RotGrun T
2 FG.27 [ Ret-Grin 19 2
28 FG.28 [ rot-Grin 16| 45
29 FG.29 [ =otcrn 31 4
30 FG.30 [ Rot-Grun 26 6
3 FG.31 T e L
2 FG.32 [ Rot-rn 0| 40
51 ST51 [ rot-Gran-Ges I 3
52 ST52 [ Rot-Grin-Geb 53 60 3
61 RD.61 |. =0 Rot-Rot/Gelb- Gra 56 2 1 2
&2 RD.62 [ ¢ 0 % RotRoGen-G 13 2 1 2
511 ST.51A |. Daueraus (gesperrt)
521 ST.524 |. Daueraus (gesperrt)
522 sa.52 [ auscron 53
an Rad 1 (W% rot-Gran-Geb R 2
902 Rad 2 [M % Rotcrin-Geb 25 45 2
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Modifiziertes LSA-Programm Umbau Westspangenkreisel Vormittag — Messe

Name: [Umbau Kreisverkehr SP_N_Messe3-Mods (FVU9, V04, FVO1. FV05)

Zwischenzeiten: Umlaufzeit: Versatz: Umschaltzeitpunkt:

Keine ~ = o B =

Signal sequence

Signalgruppe

B RotRol/Gelb-Grin-Geln 13 68 1 3
Rot-Rot/Gelb-Grin-Galb 7 51 1 3
1]
B Rot-Rot/Gelp-Grin-Gelb 43 2 1 3
Rot-Rot/Gelb-Gran-Gelb 13 9 1 3
1]
Rot-Rot/Gelb-Grin-Gells 6 15 1 3
L]
B FRot Rot/Gelb-Grin-Gelb 21 37 1 3
B Rot-Ro/Gelp-Grtin-Gelo 19 39 1 3
E Rot-Rot/Gel-Grin-Gelo 0 16 1 3
B FRotRot/Gelp- Grun-Gelo g 46 1 3
B Rot-Rot/Gelp-Grtin-Gelh 2 7 1 3
B FRot-Rot/Gelo-Grin-Gelb 26 7 1 3
B Fot Ro/Gelb Grin Gelo 9 60 1 3
B Fot-Rot/Gelb-Griin-Gelb 49 60 1 3
15 V.14 M Rot-Rot/Gelb-Griin-Gel 9 13 1 3
16 A1 BB Daueraus (frei)
18 e Rot-Rot/Gelb-Grin-Gells 64 20 1 3
.
21 FG21 M Rot Grin 5 25
22 FG.22 M Rot-Gran 14 39
23 FG23 B Daueraus (frei)
24 FG.24 |-. Rot-Grin 50 35
25 FG25 M Rot-Gron 1 10
26 FG26 M Rot-Grin 19 25
7 FG.27 |-. Rat-Grin 44 1
30 FG30 M Rot-Grin 28 38
31 FG31 M Rot Grin 64 30
32 FG.32 Ml Dauerfreigabe 0
33 633 M Rot-Grin 13 22
34 FG.24 M Rot Grin 26 4
35 FG35 M Rot-Grin 10 25
36 FG36 M Rot-Gron 2 4
41 BU.41 |- Daueraus (frei)
51 ST51 MM Rot-Gron 30 0
52 sTs2 M Rot-Grin 30 5
&1 RDG1 |.. Rot-Grin 19 25
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Modifiziertes LSA-Programm Umbau Westspangenkreisel Nachmittag — Messe

Name: [Umbau Kreisverkehr SP_N_Messe3-Mods (FVU9, FV04, FVO1. FV05)

Zwischenzeiten: Umlaufzeit: Versatz: Umschaltzeitpunkt:

Keine ~ = o B 0 =

Signalgrippe Signal sequence

B FRotRot/Gelb Grian Gelo 3 8 1 3
B rot-Rot/Gelb-Griin-Gelb 7 51 1 3
B Rot-Rot/Gelp-Griin-Gelb 43 2 1 3
B Rot-Rov/Gelp-Gran-Gelb 43 9 1 3
B Rot-Rot/Gelb-Grin-Gels 6 15 1 3
B FRot Rot/Gelp-Grin-Gelb 21 37 1 3
B Rot-Rol/Gelp-Grtin-Gelo 19 EL) 1 3
E Rot-Rot/Gelo-Grin-Gelb 10 1% 1 3
B FRot-Rot/Gelp Grun-Gelo Eld 46 1 3
B Rot-Rot/Gelp-Grtin-Gelb 2 7 1 3
B FRot-Rot/Gelo-Grin-Gelb 26 7 1 3
B Fot Rot/Gelb Grian Gelo 49 60 1 3
B Fot-Rot/Gelb-Griin-Gelb 49 60 1 3

15 V.14 M FRot-Rot/Gelb-Griin-Geln 9 13 1 3

16 Fw15 B Daueraus (frei)

18 Al MM E rot-Rot/Gelb-Grin-Gelb 64 20 1 3

21 FG21 M Rot Grin 5 25

22 FG.22 W Rot-Gran 14 39

23 FG23 B Daueraus (frei)

24 FG.24 |.. Rot-Grin 50 35

25 FG25 M Rot-Gron 1 10

26 FG26 M Rot-Grn 19 25

7 FG.27 |.. Rat-Grin a4 1

30 FG30 M Rot-Grin 28 38

31 FG31 W Rot Grin 64 30

32 FG.32 Il Dauerfreigabe 0

33 633 I Rot-Grin 13 2

34 FG.24 M Rot Grin 26 4

35 FG35 M Rot-Grin 10 25

36 FG36 I Rot-Gron 2 4

41 BU41 |. Daueraus (frei)

51 ST51 M Rot-Gron 30 0

52 sTs2 I Rot-Grin 30 5

&1 RDG1 |.. Rot-Grin 19 25
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Zu Kap. 6.3: Kaiserstral3e

Planersocietdt | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

174

Lageplan LSA 513 Teilbereich StephanstraRe / Dudweilerstrale — Bestand
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Signalgeber LSA 513 Teilbereich StephanstraBe / DudweilerstralRe — Kurzfristvariante

/
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Signalgeber LSA 513 Teilbereich StephanstraBe / DudweilerstralRe — Langfristvariante
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Lageplan LSA 514 KaiserstrafRe / SulzbachstrafRe — Bestand
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Signalgeber LSA 514 KaiserstraBe / SulzbachstraBe — Kurzfristvariante
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Signalgeber LSA 514 KaiserstraBe / SulzbachstraBe — Langfristvariante
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Lageplan LSA 515 KaiserstralRe / PassagestralRe / Parkhaus Kaufhof — Bestand

1

Lt

=

27
s
//
7/

A G

> /
// . ,/// . ) s -, L
/// /"{/ P / // g
S / / // s / / ///{é/
NN
NN =
SOONN - =
}E:\\: B R — 22, 26 - 300m
signai- | M3 | € 1] 52-54 2226213, | 24
gruppen | & 5 %"32-7
i 28
ROT |O | © | ® | & e
gtts |O | @ | ® | 9 ® & (0|0 OR. |@R. | QR
GRUN |O |G (@ |G |Q 3 (1] @Cr{ g0
@BGe
N o 75.10.99 | MaBstab: 1 : 500 SIGNALLAGEPLAN
- KNOTEN:Kaiser— /Passagestr. /
— EM% Parkhaus Kaufhof
E— o ey LSA 059/ 515

Planersocietdt | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 181

Signalgeber LSA 515 KaiserstraBe / PassagestraRe / Parkhaus Kaufhof — Kurz-/Langfristvariante
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Lageplan LSA 516 KaiserstralRe / ViktoriastraRe / UrsulinenstralRe — Bestand
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Signalgeber LSA 516 KaiserstraBe / ViktoriastraRe / UrsulinenstralRe — Kurz-/Langfristvariante

o
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N\
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Modifiziertes LSA-Programm LSA 513 — Kurzfristvariante

Signalgruppe Signal sequence
2 Rot-Rot/Gelb-Gri
3 |. =n Rot-Rot/Gelb-Gri
4 5T51 |. B Rot-Grin-Gelb
5 SAS1 |. B Aus-Grn
6 5152 |. B Rot-Grin-Gelb
7 FG21 |. B Rot-Grin
3 FG22 |- B RotGrin
9 FG23 |. B Rot-Grin
10 BL23 ||M 88  Gelb blinkend-Aus
1 FG24 |. B Rot-Grin
12 BL24 ||M 88  Gelb blinkend-Aus
13 FG25 |. B RotGrun
14 FG26 |. B Rot-Grin
15 FV05 |. W E RotRovGelb-Gra
16 FV06 |. =5 Rot-Rot/Gelb- Gri
17 FG28 |. B RotGrn
18 FG29 |. B Rot-Grin
19 5T33 |. [ ] Rot-Griin-Gelb
20 5T54 |. B Rot-Griin-Gelb
21 SA54 |. B susGrn
2 FG27 |. B Rot-Grin
3 Vo7 |- =n Rot-Rot/Gelb-Gri
24 5T55 |. B Rot-Griin-Gelb
25 5T356 |- [ | Rot-Grin-Gelb
2% FG30 |. B Rot-Grin
27 FV08 Zuf Kaiser |. Daueraus (frei)
28 FV09 Dud Ri Siid |. Daueraus (frei)
29 FW10 Dud Abzw Beethoven |. Daueraus (frei)
30 RD 61 |. W RotRot/Gelb-Gri
3 RD.62 |. =5 Rot-Rot/Gelb- Grd
32 RD.63 |. W E RotRovGelb-Gra
3 RD.64 |. =5 Rot-Rot/Gelb- Grd

32 39
32
32 39 3
9 25
13 26
55 66
& 26
3 26
26 32
64 77 3
8 51 5
85 49
56 k]
30 47 3
30 47 5
30
56 24
n 66 3
12 63 5
12 63 3
Al 2
26 32 2
2 26 2
55 66 2
13 25 2
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Modifiziertes LSA-Programm LSA 513 — Langfristvariante

Signalgruppe Signal sequence

il
2 Rot-Rot/Gelb- Gru 3
3 FV03 Rot-Rot/Gelb- Grii 2 26 1 3
4 5151 7 32 39 3
5 SA51 |. B Aus-Grin 2
f §T52 |. B E Rot-Grun-Gelb 32 39 3
7 FG21 |. B Rot-Grin 9 25
2 FG22 |. B Rot-Griin 13 26
9 FG23 |. B RotGrin 55 66
10 BL23 |M B Gelb blinkend-Aus
1 FG24 |. B Rot-Grin 8 26
12 BL24 |M B Gelb blinkend-Aus
13 FG25 |. B Rot-Grin 3 26
14 FG26 |. B Rot-Grin 26 32
15 FV0s |. =N Rot-Rot/Gelb- Gri 64 77 1 3
16 FV06 |. =0 Rot-Rot/Gelb- Gra 8 51 1 3
17 FG28 |. B Rot-Grin 85 49
12 FG29 |. B RotGrin 56 89
19 5T33 |. [ ] Rot-Griin-Gelb 30 47 3
20 5T34 |. B Rot-Grun-Gelb 30 47 3
21 SAS4 |. B Aus-Grin 20
2 FG27 |. B FRot-Grin 56 24
2 Vo7 |. =0 Rot-Rot/Gelb- Gri 11 66 1 3
24 STS5 |. B E Rot-Grun-Gelb 12 63 3
5 ST36 |. [ ] Rot-Grin-Gelb 12 63 E
B FG30 |. B Rot-Griin 71 2
27 FV08 Zuf Kaiser |. Daueraus (frei)
28 FV09 Dud Ri Siid |. Daueraus (frei)
29 FV10 Dud Abzw Beethoven |. Daueraus (frei)
30 RD.61 |. =5 Rot-Rot/Gelb- Gri 26 32 1 2
3 RD.62 |. =N Rot-Rot/Gelb- Gri 2 26 1 z
32 RD.63 |. Daueraus (gesperrt)
33 RD.64 |. =N Rot-Rot/Gelb- Gra 2 25 1 2
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Modifiziertes LSA-Programm LSA 514 — Kurz-/Langfristvariante

Nr Signalgruppe Signal sequence
(I 1 Fv.01 == Rot-Rot/Gelb-G
2 STS51 BV RotGrinGeb
3 sT.52 BV RotGrinGelb
4 5A.52 B AusGrn
5 FG.21 B FRot-Grn
6 FG.22 B Dauerfreigabe
7 BL.22 w . Gelb blinkend-Aus
g FG.23 B RotGrn
9 FG.24 B FotGrn
10 FG.25 B Dousrfreigabe
1 BL.25 n . Gelk blinkend-Aus
12 RD.61 B Dauerfreigabe
13 RD.E2 mED Rot-Rot/Gelb-G
14 RD.63 BB Rot-Rot/Gelb-G

/\

W "N AR
/ \f l"ll." "u'll l'\, / "I..I'F l".lf"‘ / 'nwf

[ | 1A HI
/ \ [ \ | \ / \/\ | \ \[ l"'.”f

Planersocietdt | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

187

Modifiziertes LSA-Programm LSA 515 — Kurz-/Langfristvariante

Signalgruppe Signal sequence

BB Rot-RoyGelo-Gri 10 30 3
3 Fv.4 |. =N Rot-Rot/Gelb-Gri 10 30 3
4 ST51 |. B Rot-Grin-Gelb 41 5 6
5 SA51 |. [ ] Rot-Griin-Gelb 32 37 6
6 ST.52 |- [ | Rot-Griin-Gelb 4 5 6
7 FG.21 |.. Rot-Griin 17 33
8 FG.22 |.. Rot-Griin 25 31
9 FG.23 |-. Rot-Gran 8 56
0 FG.24 B RotGrn 37 56
1 BL24 W & Gelbblinkend-Aus
12 Res B Dauersus (gesperrt)
13 FV.05 |. EWE Rot-RovGelb-Gra 6 10 3
14 FV.06 |- EWE Rot-RoyGelb-Gri 65 10 ]
15 Fv.o7 |. =N Rot-Rot/Gelb-Gril 14 25 3
16 ST.53 |..|\ Rot-Griin-Gelb 66 10 6
17 ST54 |. [ ] Rot-Griin-Gelb 30 55 6
18 FG.25 |.. Rot-Gran 24 36
19 FG.26 |.. Rot-Griin 19 26
20 FG.27 |.. Rot-Griin 39 63
21 FG.28 |.. Rot-Gran 8 61
2 RD.61 |. EHE Rot-Rot/Gelb-Gra 37 56 2

Planersocietdt | GGR



188

Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

Modifiziertes LSA-Programm LSA 516 — Kurz-/Langfristvariante

Signal sequence
»

2 FV.02 Rot-Rot/Gelb- Gri
3 Fv.03 Rot-Rot/Gelb- Gri
4 FV.04 Rot-Rot/Gelb- Gri
5 FV.05 Rot-Rot/Gelb- Gri
21 FG21 |.. Rot-Griin

2 FG.22 |.. Rot-Griin

23 FG.23 |.. Rot-Griin

24 FG.24 |. Dauerfreigabe

25 FG.25 |.. Rot-Griin

2% FG.26 |.. Rot-Griin

27 FG.27 |.. Rot-Griin

] BU.41 |. [ ] Rot-Griin-Gelb

2 BU42 |..\| Rot-Grin-Gelb

a3 BU.43 |. [ ] Rot-Griin-Gelb

a4 BU.44 |..\| Rot-Griin-Gelb

51 ST.51 |. [ ] Rot-Griin-Gelb

52 sT.52 |..\| Rot-Griin-Gelb

61 RD.61 |- =N Rot-Rot/Gelb- Gri
62 RD.62 |. B HE Rot-Rot/Gelb-Gra
63 RD.63 |. =5 Rot-Rot/Gelb- Gri
251 BL.25 W B Gelb blinkend-Aus

an BL.27a M B Gelbblinkend-Aus
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Zu Kap. 6.4: ViktoriastraRBe
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Lageplan LSA 100 ViktoriastraRe / HafenstraRe — Bestand
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Lageplan LSA 504 BahnhofstraRe / Viktoriastrale — Bestand
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Signalgeber LSA 100+504 KaiserstraRe / ViktoriastraRe / Ursulinenstralle

Kurzfrist- Langfrist-

variante variante

Planersocietdt | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 193

Signalgeber LSA 516 KaiserstraBe / ViktoriastraRe / UrsulinenstralRe — Kurz-/Langfristvariante
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Lageplan LSA 241 DudweilerstralRe / Richard-Wagner-StraRe — Bestand

Legende &< :
< Sigualgeber KFZ 2200 O AZK( Schlifenkabel ) dg b N ) : —— e ?
<] souaigeber KFZ @ 300 & schaltscrank / 1 1 LANDESHAUPTSTADT SAARBRUCKEN
A g Fusginger — Anforderng / s ) a = TR
o Solgeber Fufiginger + Bliker [8]  Anforderung takil & / :’ g - g sk iy Il DUDWEILERSTRASSE /
K Steergrst 0 Souimst / TIAY I ® _"" -~ RICHARD - WAGNER - STRASSE
nfrarot - MeBfeld —®7  nfrarot-Defektor 3304 / azlin 0| eianal | AGEPLAN '316‘:) ‘30
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LSA-Programm LSA 100 — Kurz-/Langfristvariante — Vormittag (Bestand — unverdndert)

3 2!
4 P04
5 P05
21 FG.21
24 FG.24
241 BL24

Signalgruppe

Signal sequence

MW E RotRot/Gelo-Grin-Gelo

EEEE Fot-Rot/Gelb-Grin-Gelb

MEEE rot-Rot/Gelb-Griin-Gelb

MEEE RotRot/Gelo-Grin-Gelp

WM Rot-Grin

Ml RotGrin

BB Gels blinkend-Aus
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LSA-Programm LSA 100 — Kurz-/Langfristvariante — Nachmittag (Bestand — unveréndert)

Signalgruppe Signal sequence

EEEE Rot-Rot/Gelo-Grin-Gel
3 FV03 MEEE rot-Rot/Gelb-Grin-Gelb 12 31 57 76 1 3
4 V.04 BEEE Ro-Rot/Gelb-Gran-Gelb 36 7 a1 52 1 3
5 V05 MEEE Rot-Rot/Gelo-Grin-Gelp " 2 56 8 1 E]
21 FG21 M Rot-Grin 36 45 a1 0
24 FG24 M Rot-Grin 12 22 57 &7
241 BL24 BB Gelb blinkend-Aus

Planersocietdt | GGR



Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 197

LSA-Programm LSA 504 — Kurz-/Langfristvariante — Vormittag (Bestand — unverdndert)

Signalgruppe

M E RotGrinGelb
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LSA-Programm LSA 504 — Kurz-/Langfristvariante — Nachmittag (Bestand — unverédndert)

Signalgruppe

Wl rotGion

3 BUAT M E Rot-Gron-Gelb
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Modifiziertes LSA-Programm LSA 241 — Langfristvariante — Nachmittag

Ne Signalgruppe Signal sequence | | ) | | [ | 1 ]

» Aot ™A Rot 1 4 1 1
2 Fv02 BB E Rot-RotGel-Grin-Gelo 19 37 1 3
3 P03 BEEE Rot-RotGel-Grin-Gelo 18 37 i 3
4 FV04 ‘..-. Rot-Rot/Gelb-Griin-Gel 54 b} 1 3
5 FV05 EEBEE Rot-Rot/Gelb-Grin-Gelb b 15 1 3
6 FV06. ‘.... Rot-Rot/Gelb-Griin-Gel 76 12 1 El
7 RAOT Bl AusGrin 50
8 FG21 ‘.. Rot-Griin 20 3
0 FG2z Bl rotGrn 55 &5
12 FG23 ‘.. Rot-Griin 79 8
14 FG24 Wl rot-Grin a4 59
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Zu Kap. 6.5: Bereich des Rathausplatzes
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Lageplan LSA 513 Teilbereich StephanstralRe / BetzenstraRe — Bestand
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Signalgeber LSA 513 Teilbereich StephanstralRe / BetzenstrafRe — Kurz-/Langfristvariante
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Modifiziertes LSA-Programm LSA 513

Signalgruppe

3 FVD3
4 ST51
5 SAS1
6 5752
7 FG21
8 FG22
a FG23
10 BL23
AR FG24
12 BL24
13 FG25
14 FG26
15 FV0S
16 FVD6
17 FG28
18 FG29
19 5753
20 ST54
21 SAS4
2 FG27
2 FVoT
24 ST55
25 5T56
26 FG30
27 FV08 Zuf Kaiser
28 FVD9 Dud Ri Sid
29 FW10 Dud Abzw Beethoven
30 RD.61
3 RD.62
32 RD63
33 RD.64

Sigal sequence

BB Rot-RovGelb-Grin-Gelb
L 1]
M E Rot-Grin-Gely
M Aus-Gron
M Rot-Grin-Gelb
M Rot-Gran
M Rot-Gran
M Rot-Gran
N I Gelb biinkend-Aus
M Ret-Gron
Il B Gelb blinkend-Aus
M Rot-Gran
M Rot-Gran

B Rot-Rot/Gelb-Griin-Gelb

B Daueraus (gesperrt)

BB rot-RoyGelb-Gran-Gelb
8 Doueraus (gesperrt)

M Rot-Grin

M Rot-Grin-Gelb

-
N Aus-Gron
M Rot-Grin

Griin-Gelb

M Daueraus (gespent)
B Rot-Grin-Gelb
MM E RotGrinGelb
M Rot-Gron

W Daueraus (frei)

W Daueaus tfrei)
M Doueraus (frei)
Ll
-
Ll
L1 ]

Rot-Rot/Gelb-Griin-Gelb
Rot-Rot/Gelb-Grin-Gelb
Rot-Rot/Gelb-Grin-Gelb

Rot-Rot/Gelb-Grin-Gelb

26

27
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