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1 Einleitung

Die Saarbriicker Innenstadt muss vielfaltigen Nutzungsanspriichen gerecht werden. Sie ist Wohnort
und zugleich eine landesweit bedeutende Geschéftslage, Ziel tausender taglich pendelnder Arbeit-
nehmer und bietet ein breites AngebairfFreizeit und TourismuBementsprechend vielféltig sind

auch die Anforderungen an die Mobilitat. Durch wahrscheinliche oder mogliche Nutaurdys
Flachenentwicklungen, insbesondere die Entwicklung des MaageKongresszentrums an der Ha-
fenstraBe od&lJ RAS 9y G gA 01 fdzyd RSa DSEtNyRS&a a! fidS t
spruche an die VerkehrserschlieRung.

Die autogerechte Gestaltung der Innenstadt ar Stadtautobahn sowiteils breiten Hauptver-
kehrsachsen und dementsprechend hohen Verkelersgen steht dabei in Konkurrenz zu den stei-
gendenAnforderungen fuls und radfahrergerechte Verkehrssysteme sowie Raume mit hoher Auf-
enthalts und Lebensqualitat zu schaffefrotz der autogerechten Gestaltung grof3er Bereiche der
Innenstadtfiihren hoheVerkehrsmengen in den Berufsverkehrsspitzen zu Uberlastungen und Stau-
ungen in einigen Bereichen der Innenstédienso fuhrt die hohe Nachfrage im ruhenden Verkehr
besonders bedlenvielenrelativschmalen StraRenquerschnitten zu einer Uberpragung destffe
lichen Raums durgbarkende Pkwnd funktionelle Einschréankungen fir den Fufid Radverkehr.
Weiterhin haben die Saarbahn mit ihrem Gleiskérper, aber auch MaRnahmen zur Busbeschleuni-
gung mit Busspuren, weitere Flachenanspriiche im Stralenraum.

Fir den E3- und Radverkehr verbleiben in den Stralenrdumen oftmals nur Restflachen, insbeson-
dere fur Radfahrer existieren entlang der Hauptverkehrsstral3en oft keine oder unzureichende Rad-
verkehrsanlagerkEine Saarbricker Besonderheit sin@inigen StralRenziigelie Kolonnadenwel-

cheein pragendestadtebaulichedlerkmal sind und einen witterungssdaten Raunfir den FuR3-
verkehr, fir Gastronomie Aufenthaltnd Begegnung bieten. Gleichzeitig tragen id@onnaden

durch die starke bauliche Abgrenzung zur Fahrbahrstarken formellen Gliederung des Stral3en-
raums kei. Sie sind zudem in die Jahre gekommen und teils auch sanierungsbedirftig, sodass sie
bei MalRnahmen zur Aufwertung von Stral3enraumen mit betrachtet werden mussen.

Insgesamt ergeben sich, anknupfend andlade des Saarbriicker Verkehrsentwicklungsplans 2030,
Notwendigkeiten zur Aufwertung der Stral3enrdume. Dabei ist die Herstellung sicherer und attrak-
tiver Wege fir FuRganger und Radfahrer bei den gegebenen Strallenraumflachen und den aktuellen
KfzVerkehrsmagen eine Herausforderung, aber auch Chance zugleich. Ein dichtasnBuRad-
wegenetz sowie ein attraktiver dffentlicher Raum in der Innenssagdl essenzielle Bausteine sle

im Verkehrsentwicklungsplan 2038stgelegten Leitziels, Mobilitat vertraglicma nachhaltig zu
gestalten und zu entwickeln und letztendlich die Lebensqualitat 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 Erhéhung der Letpealstéat und Urbanitat Saarbriickens. Hierzu beinhaltet

der VEP 2030 eine Vielzahl von Malinahmenempfehluqgawohl| stadtweit, stadtegional als

auch auf die zentrale Innenstadt bezog&ime Schliisselmalinahme des VEP 2030 ist dabei ein In-
nenstadtverkehskonzept.Das Ziel der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist die Konkretisierung
dieses Innenstadtverkehrskonzeptes, so dass sich anschlieRend Einzelbestandteile schrittweise pla-
nen und umsetzen lassen.

Das Innenstadtverkehrskonzept des VEP 2030 empfdfdtkleine Innenstadtumfahrung sowie
verschiedene verkehrslenkende MalRnahmen, die einerseits die Orientierung in der Innenstadt ver-
bessern und andererseits sensible Stadtbereiohe Platzesom Verkehr entlasten solleKernele-

ment und Zielst, die StraBnrdume in der Innenstadt fur die nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
mer und mit Blick aufdie Aufenthaltsqualitaten aufzuwerterbamit verbunden ist auch die deutli-

che Entlastung des Rathausplatzes vom motorisierten Individualverkehr, die soweit mbglivtri
Autofreiheit resultieren sollDie wichtigsten Empfehlungen des VEP 2030 an ein Innenstadtver-
kehrskonzept stellt folgende Abbildung dar:

Abbildungl: VEP Saarbriicken 2038mpfehlungen fir Manahmen eines Innenstadtetmiskonzeptes

_ PP 4 N
- B Iy EA LIRS
i Innenstadtverkehrskonzept

Neue Verkehrsflihrung

Bundesautobahn
Hauptverkehrsstrale
(vierspurig)
Hauptverkehrsstralle
(zweispurig)

Kleine Innenstadtumfahrung
(Neue Hauptverkehrsstrafle,
zweispurig)

Ortliche Verbindungs-
strale

ErschlieBungsstralie

........ Anliegerstralte
- Fahrtrichtung
= Neue Fahrtrichtung

Fir den motorisierten
e Individualverkehr gesperrt

@ Parkhaus

FuRgéngerbereiche

@ Stand: 4/2016

Grundlage:
A Stadt Saarbriicken Planersocietat

e = w2 -

Eine Schlisselmalinahme des vorgeschlagenen Innenstadtverkehrskonzeptes bildet die kleine In-
nenstadtumfahrung, mit deren Hilfe insbesondere die DudwstileRe entlastet und der Rathaus-
vorplatz sowie die Betzenstral3e autofrei werdewilen. Weitere wichtige MaRnahmen sind die
Neugestaltung des Verteilerkreisels Westspange/St. Johanner Str./HafenstraRe, die Aufwertung
der Kaiserstral3e sowie weiterer Hauptverkehrsstral3en ésshdereViktoriastralie).

Aufgrund unklarer Grundstuicksvertigykeitenund hoher Kosterstellt die kleine Innenstadtum-
fahrung derzeit allenfalls eine langfristige Malinahme mit unsicherer Realisierungsperspektive dar.

Planersocietd] GGR



12 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

Daher sollen in dieser Machbarkeitsstudie einerseits zwar die Rahmenbedingungen fir sie darge-
stelltund 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 abhéangig zu maskswegerim vorliegenden Innen-
stadtverkehrskonzept die Moglichkeiten untersucht werdanch ohne eine kleine Innenstadtum-
fahrung verkehrslenkende und vor alleentlastende Wirkungen zu erzielen, welche die Innen-
stadt fur FuBganger und Radfahrer dethilaufwerten undlie Qualitat des 6ffentlichen Raums und

die Lebensqualitat weiter anheben.

Das Untersuchungsgebiet fir das Innenstadtverkehrskonzept orientiert sich an den im VEP 2030
empfohlenen Netzmalinahmergchwerpunkte der folgenden MalRhahmenuntetBungen sind

die St. Johanner StrafR8teckbrief D 5.2 des VEBie ViktoriastralR¢Steckbrief G 1.4 des VE&ie
KaiserstraRéSteckbrief G 1.1 des VEB¢r RathausplatSteckbrief G 1.2 des VEBie die Grol3-
herzogFriedrichStral3e(Teil des allgemineen Steckbriefes zur Aufwertung von Innenstadtstral3en,

G2 des VEP)

Abbildung2: Untersuchungsbereich des Innenstadtverkehrskonzeptesggstrichelte Linie)zu untersu-
chendeSchwerpunktmafnahmefdunkelblau) und wichtige stiebauliche Projekte (gelb)

T
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3 Methodische Vorgehensweise

Fur die weitere Konkretisierung des Innenstadtverkehrskonzeptsle im Zuge der vorliegenden
Untersuchungzunéchst eine detaillierte Ermittlung und Beschreibung der Ausgangssituation vor-
genommen. Des Weiteramurde der Prognosenullfall aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2030 auf
Basis der zwischenzeitlichen Entwicklungen fortgeschrieben, um eine valide Gruitulldgezu-
kunftsorientierten Konzeptionen zu haben. Darauf aufbauend undatisteigentliche Erarbeitung

des Innenstadtverkehrskonzepts die drei Arbeitsschritte

1 Untersuchung der Auswirkungen unterschiedlicher Netzvarianten auf die Verkehrsstrome
in der hnenstadt,

1 StralRenraumkonzeption und

1 Uberprifung der verkehrstechnischen Machbarkeit der Konzeption,

die in einem iterativen Prozess bearbeitetinden.

Die dabei eingesetzten Simulationshilfsmittel zur Untersuchung von Netzvarianten und zur Uber-
prufung de verkehrstechnischen Machbarkeiten werden im Folgenden kurz dargestellit.

3.1 Makroskopisches VISUNerkehrsnachfragemodell

Sowohl fiir die Ermittlung der Verkehrsmengen im Prognosenullfall 2030 als auch fir die Abschét-
zung der verkehrlichen Auswirkungen von Netzvariantewurde das VISUM
Verkehrsnachfragemodell der Landeshauptstadt Saarbriicken eingesetzt. Dieses Simulatidnsmodel
berechnet die Verkehrsnachfrage zwischen Teilrdumen innerhalb der Landeshauptstadt Saarbri-
cken sowie zu/von Teilraumen im Umland differenziert nach soziodemographischen Gruppen, We-
gezwecken und VerkehrsmittelWeiterhin werden die Verkehrsstarken im &lennetz sowie die
Fahrgastzahlen in den OPMWien ermittelt. Eine ausfiihrliche Darstellung des Verkehrsnachfrage-
modells findet sich iR+T (2011)

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde das Verkehrsnachfragemodell im Innenstadtbe-
reich nochmals wéeinert und hinsichtlich seiner Datengrundlage aktualisiert.

Im Hinblick auf di&/erwendung des Modells fir kleinteilige verkehrliche Fragestellumgeden

durch die Teilung von Verkehrszellen in der Innenstadt und im BereiSaatbrickernsgesamt

20 zusatzliche Verkehrszellen erze@ayl. Abbildung3). Fir dieseneu geschnittenen Verkehrszel-

len mussten auch die Anbindungen neu gesetzt werBeh.0 SA 6 dzZNRSy 1 dzy NOK &
0AYRdzy3Sya SNXI t i SAAbirdinygen fiRaNIDUad O\etzmgti T £ A OK S
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14 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

Abbildung3: Neue Verkehrszellstruktur itmnenstadtbereich

¢ -

19115

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘

.....

Quelle:GGRKartengrundlage © OpenStreetMagitwirkende

Die Aktualisierung der Datengrundlagen auf den Stand 2017 umfasstalemdie Generierung
und Einspeisung aktueller Strukturdaten fur die einzelnen Verkehrszellen, wie

Zahl der Einwohner differenziert nach soziodemographischen Personengruppen
Erwerbstatige, Arbeitsplatz und Pendlerzahlen
Arbeitsplatze und Verkaufsflache im Eihandel

= =4 -4 -

Schulstandorte und Schiilerzahlen
9 Studierendenzahlen an den Hochschulstandorten

Daruiber hinaus wurden zwischenzeitliche Anderungen bei den Verkehrsnetzen nachvollzogen und
aktuelle Verkehrszahlungsdatévgl. Kapite#t.1) in das Modell eingespeist.

Das Verkehrsnachfragemodell wurde dann anhand der Z&hldaten neu kalibriert, um eine best-
magliche Anpassung der Modellwerte an die Zahlwerte zu erreichen (vgl. Kapjtel

3.2 MikroskopischeVISSIMVerkehrsflusssimulation

Zur Analyse des Verkehrsablaufdder Saarbriicker Innenstadturde mithilfe der Software PTV
VISSIM eimmikroskopische Verkehrsflusssimulatioes relevanten Stral3ennetzes aufgebaut (vgl.
Abbildung4). Beriicksichtigt wurden dabei Spurigkeiten, Vorfahrtsregelungen und Lichtsignalanla-
gen.

Hinsichtlich deLichtsignalanlagefSteuerungen wurden ausschliel3lich Festzeitprogramme in dem
Simulatonsmodell implementiertDaim Untersuchungsgebieter Uberwiegende Teil ddrichtsig-
nalanlagerverkehrsabhangig geschaltst, A 8 & Rl @2y | dzal dzZ3SKSy > Rl aa RA
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Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken 15

des Stral3ennetzes Giber den modellierten Kapazitaten der Festzeitprogramme liegen. Die Simulati-
onsergebnisse liegen damit imrlick auf die Sicherstellung einer ausreichenden Leistungsfahig-

1SAG RSa {GNYOGSyySail Sa I dzF RSN aaAOKSNBY {SAlSc

Abbildung4: VISSIMModell Innenstadt Saarbriicken

R I\ %

P NN ! -+ A s ™ N 2

Quelle:GGRKartengrundlage © OpenStreetMayitwirkende

Daserstellte VISSINWodell bildet in erster Linie den Kfzerkehr ab. Pkwund LkwVerkehre wer-

den dabei auf der Basis der vorhandenen Zahldaten durch diverse Zuflisse am Rand und innerhalb
des Gebiets in das Netz eingespeist. Die Routenwahl durch das Whigngisgebiet erfolgt statisch
anhand vorVerflechtungsbeziehungen, die aus den Zahldaten abgeleitet bzw. aus dem Verkehrs-
modell enthommen wurden

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

Um die Simulationsgeschwindigkeit zu erhéhen, werden die Simulationen fiir die verschiedenen
MalRnahmen nur fur die jeweils relevanten beileiche durchgefuhrt.

Der Fuf3 und Radverkehr wird nur vereinfacht bei der Simulation beriicksichtigt, in dem bedingt
vertraglich signalisierte FuRgang&adfurten mit einem pauschalen Aufkommen belegt sind, um

42 RAS addl NBYRSa& 2 ANJ dzy3 I dzF fdeSRahrbatknénN@rieiza @ S NJ

rende Radverkehr wird aufgrund seines geringen Aufkommens bei der Simulation nur in Ausnah-
mefallen berucksichtigt.

Planersocietd] GGR



16 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

Mit dem VISSIMModell werden die vormittégliche und dirachmittagliche Spitzenstundgmu-
liert. Die Simulationsdaudretragt 1 Stunde. Zusatzlich wird ein Vorlauf von 4@@d ein Nachlauf
von 200s simuliert, um einen ausreichend gefullten Netzzustand sicherzustellen.

Zur Beurteilung der Simulationsergebnisse sind Querschnittsmessungen, Fahrzeugraisezeit
Verlustzémessungen an diversen Querschnitt bzw. fir die einzelnen Knotenstréme in dasVISSIM
Modell implementiert.

Verlustzeitensindin PRWL { { La 6 A S D Valistzar 8ifed Fahr2 Mg beim verlas-

sen einer Reisezeitmessung ergibt sich, indenttdieretische (ideale) Reisezeit von der tatsachli-

chen Reisezeit subtrahiert wirdie theoretische Reisezeit ist die Reisezeit, die erreicht werden

koénnte, wenn es keine anderen Fahrzeuge und/oder keine Signalsteuerungen oder andere Griinde

fur Halte gabeDie Reduzierung der Geschwindigkeit in Langsamfahrbereichen wird nicht in der
Verlustzeit beriicksichtigi. 1 A y & A OK i lzvk. GeilustRe8ed.benc7ahiz&igen ist dariiber

hinaus zu beachten, dassiedtatsachliche Reisezeit keine Fahrgastwechselzeiten von OV
Fahrzeugen an Haltestellenthéalt. Bei der Verlustzeit bericksichtigt wird aber der Zeitverlust

durch das Bremsen vor einer Haltestelle und/oder das anschlieRende Beschleunigen nach einer
Haltegelle (vg. PT# L{ { La MM | | yR6dzZOK a+SNI dzadl SAGYSaadzy3S,

Die mit PTWISSIM ermittelte mittlere Verlustzeit unterscheidet sich damit methodisch von dem
im HBS 2015 fur Kreuzungen und Einmindungen verwendeten Qualitatskriterium derenit
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 lidgbai z.T. etwas hoher, dei ihnen

auch dieVerluste durch Beschleunigungmd Verzoégerungsvorgandpericksichtigt werden. Die
Beurteilung der Verkehrsqualitét orientiert sich daher in der vorliegenden Untersuchung an den im
HBS 2015 definierte@renzwete fir die mittlere Wartezeit (vglTabellel).

Tabellel: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Knotenpunkte mit Knotenpunkte ohne
Lichtsignalanlagen Lichtsignalanlagen
Qualitatsstufe Mittlere Verlustkeit [s] Mittlere Verlusteit [s]
A A0 K10
B K35 A0
C K opn 730
D XooTn a5
E >70 > 45
F

Quelle:GGRn Anlehnunghach FGSV (2015),-S4nd S55

Bei den in der vorliegenden Untersuchung ermittelten Verlustzeiten ist allerdings zu berticksichti-
gen, dass z.T. Verlustzeiten auf Routen Gber mehrere Knotenpunkte ermittelt werden. Gerade bei
eng benachbarten und ggf. auch signaltechnisch verknipften Kpotkten stellt dies eine we-
sentlich realitatsnahere Betrachtung dar als die vorwiegend einzelknotenorientierte Betrachtung

Planersocietd] GGR
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des HBS. Die oben angefiihrten Grenzwerte fur mittlere Verlustzeiten konnen in diesen Fallen je-
doch nicht uneingeschrankt angewendet¢rden, da bei der Betrachtung mehrerer Knoten ein dop-
peltes Halten von Fahrzeugen auf einzelnen Stromen kaum vermeidb&iasentsprechenden
Messstrecken sind daher bei der Darstellung der ermittelten Verlustzeiten gekennzeichnet.

Auchfir signalisierte Kreisverkehmait mehr als 4 Knotenarmekannein 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 erfardichen Simulationslaufe geben die FG8kwveise zur mikro-
skopischen Verkehrsflusssimulation ein Berechnungsverfahren vor, mit dem die Anzahl der Simula-
tionslaufe aus der Streuung, dem gewilnschten Konfidenzintervall und dem angestrebten Signifi-
kanznivealbestimmt werden kannFUr 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 vé&mafenen bei ge-

ringen Verlustzeiten hdhere Konfidenzintervalle vertretbar erscheinen als bei Verlustzeiten, die sich
im Bereich der HBGrenzwerte bewegen.

SA RSYy {AYdA I GA2ySy RSN SAyiStySy tflFyFNEifS
Verlustzeiten vor dem Hintergrund der jeweiligen Standardabweichung der mittleren Verlustzeiten
die erforderliche Zahl der Simulationslaufe ermittelt, um mit einer entsprechend hohen Sicherheit
nur vertretbare Abweichungen zu gewéhrleiste&iur Beurteilung destatistischen Sicherheit der
Ergebnisse sind im Anhang neben den mittleren Verlustzeiten auch die zugehérigen Standardab-
weichungen fir die einzelnen gemessenen Stréme dokumentiert.

Generellwurden fir alle Planfélle mindestens 20 Simulationslaufe durchgefivomit auch bei
einer relativ hohen Standardabweichung vonslit 95% Sicherheit die ermittelte Verlustzeit in
einem Konfidenzintervall von unter-b/s liegt.

Planersocietd] GGR
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18 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

4 Ausgangssituation

4.1 Verkehrserhebungen und Analysefall

Im August 2017 wurden umfangreicherkehrszéahlungen im Innenstadtbereich der Landeshaupt-
stadt durchgefiihrt. Die Zahlungen dienten dazu, das bestehende Verkehrsmodell der Stadt Saar-
bricken zu verfeinern und aktuelle Verkehrsdaten zu hinterlegen. Im Januar 2018 erfolgten weitere
Zahlungen irAlt-Saarbriicken.

Gezahlt wurden die Spitzenstundenbereiche 6:30 Uhr bis 8:30 Uhr sowie 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr,
da fur die weiteren Mikrosimulationen des Innenstadtverkehrsmodells vor allem die Berufsver-
kehrsspitzen im StraBenneentscheidend sind. Der Knoten RoonstraRe/Heuduckstrafl3e/Stengel-
straRe wurde zudem Uber 24 Stunden gezahlt, sodass eine fur die Innenstadt Saarbriicken spezifi-
sche Ganglinie ermittelt werden konnte. Diese Ganglinie wurde herangezogen, um fur alle weiteren
gezhlten Knoten den DTVw (durchschnittlicher taglicher Verkehr an Werktagen) zu berechnen.

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

Abbildung5: Z&hlstellenkarte

Innenstadtverkehrskonzept
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Quelle: Planersocietat, KartengrundlageOpenStreetMapMitwirkende

Die hochgerechnetennd in das Verkehrsmodell hinterlegt®TVwWerte sind richtungsbezogen
in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

1

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

Alt-Saarbriicken erfolgten am 23. und d4nuar 2018.
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Abbildungg: Richtungsbezogene Verkehrsstarken aus der Veseehebung

*

Quelle:GGRKartengrundlage © OpenStreetMagitwirkende

Auf Basis dedargestellten Zahlergebnisse wurde das letztmalig im Rahmen des Verkehrsentwick-
lungsplars aktualisierte Verkehrsmodell neu kalibriert. Hierzu wurdesr allem Abbiegewider-
sténde, aber in Einzelféallen auch Streckentypen, Streckenkapazitaten und Streckengeschwindigkei-
ten soangepasstdass eine groRtmdgliche Ubereinstimmung zwischen Meodledl Zahlwerten vor

allem im Innenstadtbereich erreicht wurde. Die vorgenommenen Anpassungen sind in einem ei-
genstandigen Bericht dokumentieAls Ergebnis liegter nachfolgend dargestellt&alibrierte Ana-
lysefall2017vor:

Abbildung?: Verkehrsstéarken im Analysefall 20dus dem Verkehrsmodell [Kfz/24h]
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20 Innenstadtverkehrskonzept Saarbriicken

4.2 Situation des Stral3ennetzes

Die Innenstadt Saarbriickens ist Uber ein dichtes Straf3ennetz erschlossen, das sowsthireiie
Anbindung zur Stadtautobahn6®0 und weiteren Uberértlichen Verkehrsachsen (u.a, A8) her-
stellt sowie die Innenstadt und wichtige ZieleBzdie Parkhausund Parkplatzstandorte) er-
schlief3t.

AbbiIngS' Derzeige Vekehrsfuhrun im ntersucungsbeich zentrle Innenstadt (nordl. der ar)

Quelle: Planersocietakartengrundlagétadt Saarbriicken

Probleme zeigen sich durch dehrzehntelange Ausbildung Saarbrickeis autogerechte Stadt

bis in die ®90er Jahre (seitdem versucht die Stadt verstarkt, die Alternativen zum Auto zu starken
und die Verkehrsmengen vor allem in der Innenstadt zu reduziefers) dieser Férderung des Au-
toverkehrs resultiereraber auch heute nochohe KfzVerkehrsmengen, diengbesondere in den
Berufsverkehrsspitzen morgens und nachmittags zu Kapazitatsengpassen im Stral3ennetz fuhren.
Besondere Leistungsfahigkeitsprobleme entstehen in der St. Johanner Stral3e zwischen Hauptbahn-
hof und Trierer Stral3e. Neben den Verkehrsmengeawgtzdas dichte und komplexe innerstadti-

sche Stral3ennetz vor allem fur Ortsfremde Orientierungsprobleme im Stral3ennetz sowie an den
teilweise flachenintensiven Knotenpunkten.

DieDominanales Autoverkehrs resultiert weiterhin in autoorientiert gestalteraBenrdumen und
Uberpragt auch ehemalige Stadtplatze. So ist der Rathausplatz derzeit vielmehr ein Verkehrskno-
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tenpunkt als ein repréasentativer und attraktiver Stadtplatz. Fur andere Verkehrsteilnehmer verblei-
ben entlang der KfHauptverkehrsachsen oftmalkeine Flachen oder niRestflachen. Die Wohn
umfeldqualitaten und stadtebaulichen Qualitéten sind gering.

4.3 Situation des FuRBund Radverkehrs

Der VEP 2030 beinhaltet umfassende Analysen zur Situation desrfelRadverkehrs, die an die-

ser Stelle kurz zusamengefiihrt werden. Wenngleich in den letzten Jahren Mal3nahmen zur Ver-
besserung der Fultlind Radwegeverbindungen umgesetzt wurdana. auf der Dudweilatrale,

der Lebacher Stral3e, der Eisenbahnstral3e oder im Zuge des umfassenden Umbaus der Wilhelm
Heiniich-Briicke- sind die Analysen des VEP 2030 noch aktuell.

Die Ausrichtung auf den Autoverkehr fiihrt bei den begrenzt verfugbaren Flachen der innerstadti-
schen StraRenrdaume zwangslaufig zu einer Einschrédnkung der Bewegungsflachen fur Ful3dgénger
und Radfahrerdie teilweise keine oder nur Restflachen im Seitenraum zur Verfiigung haben. In der
Folge entstehen Konflikte zwischeen Verkehrsteilnehmerr(u.a. FuBgangern und Radfahrern)

vor allem dann, wenn keine separaten Radverkehrsinfrastrukturen vorhanderzdthdr( der Kai-
serstralRe, der GroRRherzégriedrichStralie, der Viktoriastrafdoder der St. Johanner Straflie).

Fur FuBganger und Radfahrer erzeugen die HauptverkehrsstraRenziige erhebliche Trennwirkungen.
Das betrifft nicht nur groRe Knotenpunkte wie di€noenpunktunter der Westspangeder den
Ludwigsbergkreisetondern auch weniger grof3e Kreuzungen WiktoriastralRe/Kaiserstral3e oder
KaiserstraRe/Dudweilatral3e. Hier fehlen fur Radfahrer Aufstellbereiche, separate Signalisierun-
gen sowie Fuhrungselementier die Kreuzungen. Zwischen den Kreuzungen fehlen dariber hin-
aus weitere Querungsbereiche fur FuRganger und ggf. Radfahrer (u.a. in der Viktoriastraf3e und der
DudweilestraRe). Die Trennwirkungen verstarken sich in den Stralenziigen mit begleitender
Saarlahntrasse (KaiserstraRe, GroRBherfogedrichStralle).

Entsprechend des VEP 2030 fehlen deutliche und hierarchisch abgestimmte Netze fur-demdFul3
Radverkehr in der Innenstadt sowie mit Anbindung an die weiteren Stadtberdieife/

A Fir Radfahrer istie NordSiidAchse iber die DudweilsiraRe grundsétzlich vorhanden,
ein weiterer Ausbau als Teil eines Radschnellwegesrgbert Universitit des Saarlandes
¢ Volklingen) ist geplants fehlt eine OstVestAchse durch die Innenstadt als schnelle
Umfahrung der BahnhofstraRe (FuRgangerzone), zur Erschliefasi§ahnho$ und zur
Verbindung in die dstlichen und westlichen Stadtbereiche. Zwar haben die Leinpfade in Ost
WestRichtung eberdlls Verbindungsqualitaten. lhre ErschlieBungsfunktion fiir die zent-
rale Innenstadt ist abederzeitgeringund zudem weisen sie in der Infrastruktur noch Li-
cken und Infrastrukturdefizite auf.r die Leinpfade sind aber Verbesserungen geplant und
vereinzel schon umgesetzt, die auch eine bessere Verbindung zum innerstadtischen Rad-
verkehrsnetz beinhalten (werden).

A Fir FuRganger fehlen attraktive Wegeachsen als Zubringer zur FuBgangerzone bzw. in Rich-
tung St. Johanner Markt sowie Verbindungen in umliegendémjoartiere und nach Alt
Saarbricken.
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Neben den funktionalen Defiziten der Stral3enrdume fur Ful3géanger und Radfsgisen die Stra-
Renraume qualitative Mangel auf. Bereits im nahen Umfeld der Ful3gangerzone fallt in der Kaiser-
stral3e die optische und stadtabliche Qualitat deutlich ab. Ebenso wie in der Dudwstila8e,

der GroRRherzogrriedrichStral’e oder der ViktoriastraRe fehlen attraktive Elemente wie Stral3en-
begleitgriin oder ggf. Verweilmdglichkeiten. 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 Aufenthaltsqualitaten
auf. Die Kf2/erkehrsmengen flhren dartber hinaus zu Laund Schadstffemissionen

4.4 Ziele fur die Malinahmenentwicklung

Im vorliegenden Innenstadtverkehrskonzept sollen die innenstadtbezogenen MaRhahmenempfeh-
lungen des VEP 2030 auf Machbarkeit Uberpriift und ggf. Alternativen einbezogen werden. Dazu
gehort die Machbarkeit delalRnahmen auch ohne die VoraussetzuBgh Y SNJ a1 f SAy Sy
dzY ¥ I KNXzy 3 a &

Im Wesentlichen stehefiir das Innenstadtverkehrskonzefmigende Ziele im Vordergrund:

A Schaffung hervorgehobener Achsen fiir den Radverkehr durch die Innenstadt, inLérster
nie Konkretisierung des Zielnetzes des VEP 2030 fir den Innenstadtb&ielocbAbbil-
dung9) und Realisierung einer OMest+ SNDH A Y Rdzyd Sy (i aLINBEGKSYR
I OKaS yI NRft AOK RSNJ { I I N&

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

A Minderung der Trennwirkung von StraRen und der Konflikte zwischen den Verkehrsteilneh-
mern urd Erhéhung der Verkehrssicherheit

A Ruckgewinnungler stadtebaulichen Qualitaten sowie der Aufenthaltsqualitéitks of-
fentlichen Rauras, als Voraussetzung hierfur Entlastung zentraler Innenstadtbereiche vom
KfzVerkehr

A Sicherstellung der Erreichbarkeit demenstadt mit ihren Zielen (z.B. Parkhauser/Park-
platze) mit allen Verkehrsmittemnd Verbesserung der Orientierbarkeiterbesserung der
Erreichbarkeiten insbesondere fir FuRganger und Radfahrer

A Beachtung der notwendigen Verkehrsqualitat der Saarbahn \tewineidung von Beein-
trachtigungen

LYy

SAy

Insgesamt knlipfen diese Ziele an das Leitziel des VEP 2030 an, um die Lebensqualitat in Saarbri-

cken zu erhéhen und die Innenstadt als WaHiandelsund Freizeitstandort deutlich zu attrakti-
vieren. Dabei missen Wechsalkingen und auch Zielkonflikte mit aktuellen Entwicklungen und
Planungen\or allem Stadtebauliches Modellvorhaben Mess&ongress Kulturzentrumsowie
Entwicklung auf dem Geléande Alte Padhbezogen werden.
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lister StandsieheAbbildungl3

3] Radverkehrsnetz

Zielnetz 2030

Radkomfortroute
Leinpfade

weitere Méglichkeiten
ftir Radkomfortrouten
Radhauptverbindung
Radverbindung
Radanbindung

Empfehlung fiir
Ergédnzung im Zielnetz

Empfehlung fiir
Hierarchiednderung im
Zielnetz

(hier z.B.: Hochstufung
Radverbindung zu Radhaupt-
verbindung)

Ausweichroute

Quelle: Planersocietakartengrundlagétadt Saarbriicken

Stand: 2016
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5 Prognose2030

Da die Bevolkerungsind Wirtschaftsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbriicken in den ver-
gangenen Jahren deutlich positivesrlief als bei der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans
angenommen wurde, ist fiir die vorliegende detaillierte Untersuchung zum Innenstadtverkehrskon-
zept eine Aktualisierung des Prognosenullfalls 2030 erforderlich.

Hierfuirsind Annahmen zur zukinfég Entwicklung in den folgenden Bereichen zu definieren:

1 Bevdlkerungsentwicklung

Wirtschafts, Arbeitsplatz und Pendlerentwicklung
Einzelhandelsentwicklung

Schulentwicklungsplanung

Sonstige Standortentwicklungen

Entwicklung der Verfuigbarkeit von Mobilisiterkzeugen
(PkwBestand, Fahrradbesitz etc.)

1 Entwicklung der Mobilitatskosten

= =4 -4 -8 -

1 Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebots

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

Bevolkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbriicken

Im Hinblick auf die zukunftige Bevdlkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbriicken lie-
gen seit der Eraditung des Prognosenulifalls des Verkehrsentwicklungsplans 2030 keine neuen
Prognosen vor. Die zwischenzeitliche reale Entwicklung der Einwohnerzahl tibertrifft jedoch erheb-
lich die bisherigen Prognosen und Annahmen in denS#gRarien (vgbbildungl0). Eine Ursa-

che hierfur ist in dem Flichtlingszuzug in den Jahren 2015 bis 2017 zu sehen. Fir die Zukunft ist wie
die Entwicklungm Jahr 201&ereits zeigt und in Ubereinstimmung mit aktuellen Bevélkerungs-
prognosen des Statistischen Rl@samtes sowie anderer Bundeslander davon auszugehen, dass
der Fluchtlingszuzug wieder deutlich zuriickgehen wird und die Bevdlkerungsentwicklung auf ihren
vorherigen Pfad zurtickkehrt.

Fur die Aktualisierung des Prognosenullfalls wird dem entsprechend amgeen, dass sich die
SO £ 1 SNHzy3al I Kf Ay RSNI[IYRSAKI dzLJiadlF RG { I NB NN
Verkehrsentwicklungsplans 2030 entwickeln wird. Dies bedeutet, dass die Einwohnerzahl bis 2030
auf 185.000 Personen ansteigen wird, entsprecheinem Anstieg von 1.200 Personen bzw%*1
gegeniuber dem Stand Ende 2017.
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Abbildungl0: Reale Entwicklung und Prognosen der Bevélkerung in Saarbriicken
Bevolkerungsprognosen LH Saarbrticken im Vergleich

200.000
190.377 189.483
190.000
183.753
180.047 T - 185.000
180.000 178194 fe--""T
—Reale Entwicklung SS3s4,
170:000 “~< 169.000
Wohnungsmarktprognose
160.000 VEP Unteres Szenario
==-VEP Prognosenullifall 155.000
150.000 ==-VEP Oberes Szenario
Neue Prognose
140.000

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035

Quelle:Planersocietétuf Basis von Daten der LH Saarbricl&atistishes Amt Saarland (201(Bertels-
mann Stiftung (2015) sowi@uaestio (2015)

Ausgehend von der dargestellten Annahme zur zukinftigen Bevdlkerungsentwicklung auf der ge-
samtstadtischen Ebene sind fir das Verkehrsmodell weitergehende Annahmen zur Entwicklung in
den einzelnen Verkehrszellen in der Landeshauptstadt Saarbriicken zatiRigse Daten wurden

¢ analog zur Vorgehensweise beim Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplaainem
mehrstufigen Verfahren unter Bericksichtigung dsvolkerungsstarslzum 31.12.2017n den
Verkehrszellen sowie deBinschatzungn des Stadtplanngsamtes zwuen Entwicklungen im Be-

reich Wohnerund den aktuellen Stand der bekannten bzw. geplanten Neubauvorhaben ermittelt.

Entwicklung der Bevélkerung und der Einpendler im Umland / Einzugsgebiet

Da im Vergleich zum Prognosenullfall des Verkehrsekhwigsplans 2030 keine aktuelleren Prog-
nosen zur Bevdlkerungsentwicklung im Saarbriicker Umland bzw. Pendlereinzugsbereich vorlagen,
wurden bzgl. der Bevoélkerungsentwicklung in einem ersten Schritt die raumlich differenzierten An-
nahmen aus dem VEP Ubernommén einem zweiten Berechnungsschritt wurde ein Randsum-
menabgleich mit den in Kapiteh Weiterendefinierten Arbeitsplatzund Einpendlerzahle(s.u.)
vorgenommen. Des Weiteren wurden die Bildungseinpendler pauschal mit dem Faktor 1,05 und die
Einkaufsenpendler mit dem Faktor 1,1 hochgerechnet, um damit die aus den Schrumpfungspro-
zessen im Umland resultierende Konzentrationen von Bildumgd Einkaufspendlerstromen auf

das Oberzentrum Saarbricken abzubilden.

Entwicklung der Arbeitsplatzzahl in der Sta8aarbriicken 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 Arbeitigaé deutlich Gberschritten.
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Entsprechend den getroffenen Annahmen zur Bevélkerungsentwicklung im vorangegangenen Ka-
RSNJ I NbSAGaLX NGT S Ay
des VEP fortgeschrieben. Damit wird dem nedFognosenullfall das folgende Mengengerist an
Arbeitsplatz und Pendlerzahlen in Bezug auf die Landeshauptstadt Saarbriicken zugrunde gelegt.

LIAGSE 6ANR

Tabelle2: Fortschreibung der Arbeitsplatzzahlen der in der LH Saarbrigkbnenden Erwerbstatigen

I dzZOK RAS

Yl Kt

in der LH Saarbriicken

Analysefall Prognosenull-| Veranderung Veranderung
I NDSAGaLX NGT 2017 fall 2030 absolut relativ
Erwerbstatigen mit 85.097 88.499 +3.402 +4,0%
Wohnort in der
LH Saarbriicken
X Rl @2y 56.499 58.296 +1.797 +3,2%
Binnenpendler
X RIF @2y | dzalLl 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%

Quelle:Planersocietat

Kleinraumige Entwicklung deArbeitsplatzverteilung

Die oben dargestelltednnahmenund Mengengerustdreffen nur Aussagen zur Entwicklung der
Arbeitsplatzzahlen auf der gesamtstadtischen Ebene. Fiir die Verkehrsnachfrageberechnungen sind
jedoch Annahmen zur Entwicklung in den einzalMerkehrszellen in der Landeshauptstadt Saar-
bricken zu treffen. Diese Daten wurdaneinemmehrstufigen Verfahremnter Berticksichtigung

der definierten Arbeitsplatz bzw. Auspendlerahken in Saarbriicken und ddsmlandzellersowie

den geplanterEntwicklungsflachen bzwgebieten fir Gewerbe, Bire und Einzelhandelsnutzun-
genund 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. Berticksichtigt wurdentwicklungen in den Bereichen

Saarbasar
Brebacher Ohr

= =4 4 A

Entwicklungen im Bereich Kita und Schule

Entsprechend der Vorgehensweise beim Prognosenulifall des Verkehrsentwicklungsplans 2030
wurde ¢ auch in Ermangelung anderweitiger Informationemon weitgehend konstanten Stand-
ortstrukturen im Schulbereich (Grundschule, weiterfiihrende Schulen, Berufsschulen) in der Stadt
Saarbriicken ausgegangen. Die kaum vermeidbaren Standortveranderungen im Umland und die

Romerstadt/Osthafen

Nahversorgung incheidt und Rockershausen

Planersocietd] GGR
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Konzentration unter anderem auch auf Standorte in der Stadt Saarbriicken wurdennibpres

OKSYRS {GSA3ISNHzy3ISYy 06SA RSy Dar@benhindbsiRriled be/der. A f R dzy
Aktualisierung des Prognosenullfall 2030 vom Stadtplanungsamt benannten Veranderungen bei
einzelnenKita- und Schudtandortenbericksichtigt

Entwicklung eér Hochschulen

Im Hinblick auf die Entwicklung der Hochschulen in der Landeshauptstadt Saarbrticken wurden bei
der Aktualisierung des Prognosenullfalls Verlegungeron Standorterder Hochschule fur Tech-

nik und Wirtschaft des Saarlandesn Goéttelborn ud Rastpfuhan den Campus Aaarbriicken
bertcksichtigt.

Sonstige Standortentwicklungen

Sonstige Veranderungen von Standorten wie bspw. Freizeiteinrichtungen sind nicht absehbar und
wurden daherg entsprechend der Vorgehensweise beim Verkehrsentwickluagsei der Aktu-
alisierung des Prognosenulifall nicht bertcksichtigt.

Entwicklung der Verfugbarkeit von Mobilitatswerkzeugemd der Mobilitdtskosten

Entsprechend der Vorgehensweise beim Verkehrsentwicklungsplan wurden hinsichtlich der Pkw
Verfugbarkeiterund der Mobilitdtskosten keine Veréanderungen der Modellparameter gegentiber
dem Analysefall vorgenommen.

Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrsangebote

Hinsichtlich der Entwicklung des StraBennetzes und des i&botes wurde vor allemelient-
sprechenden Annahmen aus dem Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplans 2030 tibernom-
men. Dariiber hinaus wurde lediglich die Offnung des Linksabbiegers vom Ludwigskreisel in die Trie-
rer Stral3e berlicksichtigt. Weitere Anpassungen wurden nicht vargemen, da entsprechende
Anderungen in den Netzen nicht absehbar sind bzw. noch nicht ausreichend konkretisiert sind.

Entwicklung der Fernverkehre

Die im Verkehrsentwicklungsplan angenommenen Steigerungsfatesie Fernverkehre bis zum
Jahr 203@vurden¢ in Ermangelung neuerer Prognoseruch fur die Aktualisierung des Progno-
senullfalls beibehalten:

1 Queltund Zielverkehr im Guterverkehr (Lkw) auf der StralRe:%11
1 Durchgangsverkehr mit Pkw auf der Stral3e: %15
1 Durchgangsverkehr im Giterverkehr (Lkw) derf Stral3e: +306

Die Entwicklung des Quelind Zielverkehrs mit Pkw wird bereits durch die getroffenen Annahmen
zur Entwicklung der abgebildet.
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Verkehrsstarken aktualisierter Prognosenullfall 2030
Im Ergebnis zeigen sich die folgenddrsolutbelastungen im Prognosenulifall 2030:

Abbildungl1: AbsoIutbeIastung(szanztagm Prognosenullfall
Prognose 2030

Streckenbalken
Belastung IV [PkwE] (AP)
30000

7500 1soun-

Quelle:GGRKartengrundlage © OpenStreetMagitwirkende

Abbildungl2: DlﬁerenzbeIastung(fz—GanztagDrognosenuIIfaII vs. Analysefall
Prognose 2030 vs. Analyse 2017 / + ¢
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Quelle:GGRKartengrundlage © OpenStreetMagitwirkende
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Gegeniber dem Analysefall ZD&rgeben sich deutliche Veranderungen vor allewischen Bur-
bach und der Stadtautobahn, sowie lokal durch@fénung des Linksabbiegers vom Ludwigsberg-
kreisel in die Trierer Straftend die weitere Entwicklung des Eurobahnhofs

Weiterhin ergibt sich eine Verlagerung von dé®tzenstrale; Dudweilerstra3eauf die Viktoria-
straRe¢ RichardWagnerStral3e Dieses Ergatis ist jedoch nur eingeschrankt belastbar, daes
einemModelleffekt resultiert, der zu einegrof3flachigen Verlagerung gesamter Stréme bei mini-
maler Anpassung der Widerstandsparamsfignrt. Bei den nachfolgenden Planfallberechnungen
im Rahmen der Maftahmenkonzeption wird dieser Modelleffe#tirch Sensitivitatsprifungege-
pruft und bei der Bewertung der Modellergebnisse berticksichtigt.
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6 Malnahmenkonzept

6.1 Rad und FulRverkehrsnetz

Wie in Kapitel.2 dargestellt, ist die Herstellung direkter, sicherer und attraktiver Wege fur Rad-
fahrer und Fu3ganger eine besondere Notwendigkeit in der Innenstadt. Wéahrend es fur die Wege
der Ful3génger vor allem darum geht, diese qualitatifzuwerten, Aufenthaltaind stadtebauliche
Qualitaten zu erhohenst fur Radfahrer nicht nur die Qualifizierung bestehender Wege, sondern
auch die Schaffung neuer Wege durch Netzliickenschliisse notwendig.

Die MalRBhahmenempfehlungen des VEP 2030 fiarRied und Ful3verkeh¢siehe VEP 2030, Hand-
lungsfelder Radverkehr (B) sowie FuRverkédiirq Innenstadtbereichwurden geprift und wei-
terentwickelt.Kernelement ist dabei die Konkretisierung des Radverkehrsnetzes sowie die Entwick-
lung eines attraktiven FBwegenetzes mit Flanierrouten. Die Netzkonkretisierung. lzenzeption

wurde iterativ mit den Malinahmenkonzepten fir die StraRenraume (siehe Kéiteis 6.6) ent-
wickelt.

6.1.1 Radverkehrsnetz

Das Radverkehrsnetz aus dem VEP 2030 wurde fir die Innenstadt Uberprift und in Teilen weiter-
entwickelt. Das Radverkehrsnetz bildet eir&alzustand 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 Lenkungn Malinahmen stuft das Radverkehrsngie die Innenstadt, ange-
lehnt an den VEP 2030@erbindungergrundsétzlichin unterschiedliche Hierarchien ab:

A Radhauptverbindungen haben eine gesamtstadtische und stadtteilverbindende Bedeutung
A Radverbindungen verdichten das Radverkehrsnetz auf StadttellQuartiersebene
A Radanbindungen erginzen das Radverkehrsnetz im Nahbereich

Aufbauend auf den MaRRnahmen des VEP 2030 wurde der Verlaufeeivdr RGSNJ] SKNE I OK&aS
f A OK Rdgepdft{siehe\NER 2030, Steckbrief B 3ulid in Teilen angepasst. Sie soll als attrak-

tive OstWestVerbindung durch die Innenstadt und mit Anbindung an die Stadtteile ausgebaut

werden. Anknupfungspunkte im Untersuchungsbereich des Innenstadtverkehrskonzeptes sind die

2. Johanner Stral3e sowigedViainzer Stral3e. Das Ziel einer hochwertigen Radverkehrsachse wurde

in den StraBenraumentwurfen (siehe Kape? bis 6.6) berticksichtigt und mit den weiteren Nut-
zungsansprichen abgewogen. So wird

A entlang der St. Johanner StraRe eine beidseitige Radverkehrsinfrastruktur einbezogen
(siehe Kapiteb.?2),

A in der KaiserstraRe eine Umverteilung der StraRenraumflachen mit einer attraktiven Rad-
verkehrsachse vorgesehen (siehe Kaytits),

A fir die ViktoriastraReine beidseitige Radverkehrsinfrastruktur empfohlen (siéh®,
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A

A

die Radverkehrsfiihrung bei einer autofreien Gestaltung des Rathausplatzes berticksichtigt
(siehe Kapiteb.5) sowie

fur die GroRRherzogrriedrichStralRe eineverkehrsberuhigte Gestaltung in Foeines ver-
kehrsberuhigten Geschéaftsbereichmpfohlen(siehe Kapiteb.6), die fir Radfahrer zwi-
schen der BleichstraRe (hier Ausbau der Scthew. Radfahrstreifen) und dem Rathaus-
platz einekomfortableUmfahrung des St. Johanner Marktes erméglicht.

Daruber hinaus beinhaltet der VEP 2030 entlang der LeinfRad&omfortrouten die sowohl eine
stadtteilverbindende als auch stadtgrenzeniberschreitende Funktion haben sollen und demen-
sprechend hinsichtlich Wegebreiten und ihrer Anbindung an das weitere Radverkehrsnetz opti-
miert werden mussen. Zur Anbindung der Universitat des|&ades an die Innenstadt und weiter

bis Vdlklingerestehen basierend auf dem VEP 2030 Bestrebungen fir &adachnellwedpzw.
eineRadschnellverbindung

Das Radverkehrsnetz aus dem VEP 2030 wawB8erdemweiterentwickelt, indem Routen erganzt
und auch @ Netzhierarchiemi Einzelfallen angepasst wurden. Im Wesentlichen:

A

A

A

A

Beruicksichtigung der Fahrradzone NauwieSartel als neuesoRiclgrata des Radver-
kehrsnetzes

Aufnahme einer Radhauptverbindung als Umfahrung der Stephanstraf3e nordlich des Rat-
hausplatesdurch Nutzung von Teilen der Fahrradzd¢@ecilienstral3e, Johannisstralie)
Abstufung der Radhauptroute Bahnhofstral3e/Ful3gangerzone zur Radanbindung, da mit
RSNJ awl ROSN] SKNA I OKa S yduhiRttraktiDee Varbihding herk NI
gestellt werden soll

Berucksichtigunger Planungen fur den Standort Messmd Kongresszentrum

Das Radverkehrsnetz istAibbildungl3 dargestellt.
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Abbildungl3: Radverkehrsnetz des Innenstadtverkehrskonzeptes
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Quelle:PlanersocietatKartengrundlag® OpenStreeMap-Mitwirkende
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RadFihrungskonzept Innenstadt
Aufbauend auf dem Radverkehrsnetz fir die Innenstadt wurden Empfehlungen zur Ausgestaltung
der Radverkehrsinfrastruktur auf den Routen entwickelt.

CNNJ RAS oawlRASN] SKNEI OKaS yI NRf AOK RSNJ { I NXx
fohlen:

A DbeidseitigeRadfahrstreifen entlang der St. Johanner StraRe (Knotenpunkt Westspange bis
Trierer Stral3e), radfahrergerechte Anpassung der Knotenpunkte und Anbindung an den
Litzelbachtunnel (siehe Kapi&R)

A Umnutzung und Umbau der KEahrspuren in der KaiserstraRe fiir Aufenthaltsqualitaten,
FuRganger und Radverkefaisbreiter, gemeinsamer Getund Radweg$owie radfahrer-
gerechte Gestaltunder Knotenpunkte mit der Ursulen-/Viktoriastrale mit Anbindung an
den Hauptbahnhof sowie mit der Dudweilerstral3e mit Anbindung an die Cecilienstral3e

A Nutzung der Fahrradzordauwieser Viertein der CecilienstraRe sowie JohannisstraRe als
Alternative zur Stephanstral3e, welche auch bei den afiigen KfzVerkehrsmengen nicht
radfahrergerecht gestaltet werden kann

A Fihrung des Radverkehrs (iber einen autofreien Rathausplatz mittels weicher Leitele-
mente/Pflasterungen/Markierunge(siehe Kapiteb.5)

A Ausbildung der GroRherzdgiedrichStraRe als Mischverkehrsflache, sodass sie zwischen
Rathausplatz und Bleichstral3e von Radfahrern in beide Richtungen sicher befahrbar wird
(siehe Kapiteb.6)

A Ausbau und teils Verbreiterung der Schuind Radfahrstreifen in der Bleichstrale und
radfahrerfreundliche Gestaltung des Knotenpunktes Bleichstra3e/MainzeReSima Zu-
sammenhang mit der geplanten Ausweitung der Ful3géngerzone St. Johanner Markt

Weitere bedeutendeMalRnahmenempfehlungen umfassen unter anderem

A den Umbau der ViktoriastraBe mit beidseitigen Radinfrastrukturen, um die wichtige Netz-
lucke zwischen Eisbahnstraf3e/AltSaarbriicken bis Ursulinenstrale bzw. in Richtung
Bahnhof zu schlieBen (siehe Kap&el),

A den weiteren radfahrergerechten Ausbau d@ndweilerstraBelurch (mindestens) Schutz-
streifen nordlich der Brauerstral3e,

A die Ausbildung von Schutzstien in der RichardVagnerStrale

A die Prufung der Méglichkeiten, in der GroRher#aigpdrichStrake 6stlich er Bleichstrake
eine Radverkehrsinfrastruktim Gegenrichtung der Einbahnstral3e einzurichtgahe Ka-
pitel 6.6),

A die Priifung der Verbesserungsméglichkeiten der Radinfrastruktur Am Stadtgraben/Schil-

lerplatz (bspwHerstellung weiterer und Verbreitang bestehender Radfahrstreifen)

die Anbindung des mdglichen Me&s und Kongressstandortes Uber die Hafenstral3e

. T

A Daruber hinaus wird der St. Johanner Markt sowie die gesamte Innenstadt zukiinftig noch
besser mit dem sudlichen Saarufer verbunden: Fir die Alte Briicke ist eine Sanierung ge-
LI I yG2 FNNJ RS yibérfi@dAbtomahh dnve W& biditerumdgoaw. eine breitere
Briickenkonstruktion. Die beiden Bruckenkopfe der Alten Briicke sollen genauso wie die
Briicke selbst gestalterisch aufgewertet werden.
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Grundsatzlich sind die Radverkehrsanlagen entsprechend der Empdehldtr Radverkehrsanla-

gen der Forschungsgesellschaft fur Strafierd Verkehrswesen (FGS¥) gestalten Hierbei sind

die Regelbreiten von Radverkehrsanlagen anzuwenden. Radverkehrsanlagen sollten nur in Ausnah-
mefallen auf die Mindestbreiten beschrankevden, wenn trotz sorgsamer Abwagung der Radver-
kehrsbelange mit den weiteren StralRenraumanspriichen keine Mdglichkeiten fir die Regelbreiten
bestehen.

Die MalRBhahmenepfehlungen sind ibbildungl4 dargestellt.
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Abbildungl4: Radverkehrs-tihrungskonzept des Innenstadtverkehrskonzeptes

Quelle:PlanersocietatKartengrundlage Landeshauptstagiharbriicken
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