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1 Einleitung 

Die Saarbrücker Innenstadt muss vielfältigen Nutzungsansprüchen gerecht werden. Sie ist Wohnort 

und zugleich eine landesweit bedeutende Geschäftslage, Ziel tausender täglich pendelnder Arbeit-

nehmer und bietet ein breites Angebot für Freizeit und Tourismus. Dementsprechend vielfältig sind 

auch die Anforderungen an die Mobilität.  Durch wahrscheinliche oder mögliche Nutzungs- und 

Flächenentwicklungen, insbesondere die Entwicklung des Messe- und Kongresszentrums an der Ha-

fenstraße odeǊ ŘƛŜ 9ƴǘǿƛŎƪƭǳƴƎ ŘŜǎ DŜƭŅƴŘŜǎ α!ƭǘŜ tƻǎǘά ŜƴǘǎǘŜƘŜƴ ǾŜǊŅƴŘŜǊǘŜ ǳƴŘ ǿŜƛǘŜǊŜ !ƴπ

sprüche an die Verkehrserschließung.  

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, fuß- und radfahrergerechte Verkehrssysteme sowie Räume mit hoher Auf-

enthalts- und Lebensqualität zu schaffen. Trotz der autogerechten Gestaltung großer Bereiche der 

Innenstadt führen hohe Verkehrsmengen in den Berufsverkehrsspitzen zu Überlastungen und Stau-

ungen in einigen Bereichen der Innenstadt. Ebenso führt die hohe Nachfrage im ruhenden Verkehr 

besonders bei den vielen relativ schmalen Straßenquerschnitten zu einer Überprägung des öffent-

lichen Raums durch parkende Pkw und funktionelle Einschränkungen für den Fuß- und Radverkehr. 

Weiterhin haben die Saarbahn mit ihrem Gleiskörper, aber auch Maßnahmen zur Busbeschleuni-

gung mit Busspuren, weitere Flächenansprüche im Straßenraum.  

Für den Fuß- und Radverkehr verbleiben in den Straßenräumen oftmals nur Restflächen, insbeson-

dere für Radfahrer existieren entlang der Hauptverkehrsstraßen oft keine oder unzureichende Rad-

verkehrsanlagen. Eine Saarbrücker Besonderheit sind in einigen Straßenzügen die Kolonnaden, wel-

che ein prägendes städtebauliches Merkmal sind und einen witterungsschützten Raum für den Fuß-

verkehr, für Gastronomie Aufenthalt und Begegnung bieten. Gleichzeitig tragen die Kolonnaden 

durch die starke bauliche Abgrenzung zur Fahrbahn zur starken formellen Gliederung des Straßen-

raums bei. Sie sind zudem in die Jahre gekommen und teils auch sanierungsbedürftig, sodass sie 

bei Maßnahmen zur Aufwertung von Straßenräumen mit betrachtet werden müssen. 

Insgesamt ergeben sich, anknüpfend an die Ziele des Saarbrücker Verkehrsentwicklungsplans 2030, 

Notwendigkeiten zur Aufwertung der Straßenräume. Dabei ist die Herstellung sicherer und attrak-

tiver Wege für Fußgänger und Radfahrer bei den gegebenen Straßenraumflächen und den aktuellen 

Kfz-Verkehrsmengen eine Herausforderung, aber auch Chance zugleich. Ein dichtes Fuß- und Rad-

wegenetz sowie ein attraktiver öffentlicher Raum in der Innenstadt sind essenzielle Bausteine des 

im Verkehrsentwicklungsplan 2030 festgelegten Leitziels, Mobilität verträglich und nachhaltig zu 

gestalten und zu entwickeln und letztendlich die Lebensqualität zu erhöhen. 
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2 Anlass und Problemstellung 

Zentrales Ziel des vom Stadtrat am 22. November 2016 beschlossenen Verkehrsentwicklungsplans 

2030 (VEP 2030) ist die Erhöhung der Lebensqualität und Urbanität Saarbrückens. Hierzu beinhaltet 

der VEP 2030 eine Vielzahl von Maßnahmenempfehlungen ς sowohl stadtweit, stadt-regional als 

auch auf die zentrale Innenstadt bezogen. Eine Schlüsselmaßnahme des VEP 2030 ist dabei ein In-

nenstadtverkehrskonzept. Das Ziel der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist die Konkretisierung 

dieses Innenstadtverkehrskonzeptes, so dass sich anschließend Einzelbestandteile schrittweise pla-

nen und umsetzen lassen.   

Das Innenstadtverkehrskonzept des VEP 2030 empfiehlt eine kleine Innenstadtumfahrung sowie 

verschiedene verkehrslenkende Maßnahmen, die einerseits die Orientierung in der Innenstadt ver-

bessern und andererseits sensible Stadtbereiche und Plätze vom Verkehr entlasten sollen. Kernele-

ment und Ziel ist, die Straßenräume in der Innenstadt für die nicht motorisierten Verkehrsteilneh-

mer und mit Blick auf die Aufenthaltsqualitäten aufzuwerten. Damit verbunden ist auch die deutli-

che Entlastung des Rathausplatzes vom motorisierten Individualverkehr, die soweit möglich in einer 

Autofreiheit resultieren soll. Die wichtigsten Empfehlungen des VEP 2030 an ein Innenstadtver-

kehrskonzept stellt folgende Abbildung dar: 

Abbildung 1: VEP Saarbrücken 2030 - Empfehlungen für Maßnahmen eines Innenstadtverkehrskonzeptes 

 

Eine Schlüsselmaßnahme des vorgeschlagenen Innenstadtverkehrskonzeptes bildet die kleine In-

nenstadtumfahrung, mit deren Hilfe insbesondere die Dudweilerstraße entlastet und der Rathaus-

vorplatz sowie die Betzenstraße autofrei werden sollen. Weitere wichtige Maßnahmen sind die 

Neugestaltung des Verteilerkreisels Westspange/St. Johanner Str./Hafenstraße, die Aufwertung 

der Kaiserstraße sowie weiterer Hauptverkehrsstraßen (insbesondere Viktoriastraße). 

Aufgrund unklarer Grundstücksverfügbarkeiten und hoher Kosten stellt die kleine Innenstadtum-

fahrung derzeit allenfalls eine langfristige Maßnahme mit unsicherer Realisierungsperspektive dar. 
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Daher sollen in dieser Machbarkeitsstudie einerseits zwar die Rahmenbedingungen für sie darge-

stellt und Flächenbedarfe für ihr Funktionieren geklärt werden. Das Ziel ist hierbei, Flächenvorsorge 

zu betreiben, um sie zu gegebener Zeit realisieren zu können. Andererseits ist es nicht sinnvoll, sich 

von der Realisierung der Trasse gänzlich abhängig zu machen, weswegen im vorliegenden Innen-

stadtverkehrskonzept die Möglichkeiten untersucht werden, auch ohne eine kleine Innenstadtum-

fahrung verkehrslenkende und vor allem -entlastende Wirkungen zu erzielen, welche die Innen-

stadt für Fußgänger und Radfahrer deutlich aufwerten und die Qualität des öffentlichen Raums und 

die Lebensqualität weiter anheben.  

Das Untersuchungsgebiet für das Innenstadtverkehrskonzept orientiert sich an den im VEP 2030 

empfohlenen Netzmaßnahmen. Schwerpunkte der folgenden Maßnahmenuntersuchungen sind 

die St. Johanner Straße (Steckbrief D 5.2 des VEP), die Viktoriastraße (Steckbrief G 1.4 des VEP), die 

Kaiserstraße (Steckbrief G 1.1 des VEP), der Rathausplatz (Steckbrief G 1.2 des VEP) sowie die Groß-

herzog-Friedrich-Straße (Teil des allgemeinen Steckbriefes zur Aufwertung von Innenstadtstraßen, 

G2 des VEP). 

Abbildung 2: Untersuchungsbereich des Innenstadtverkehrskonzeptes (rot-gestrichelte Linie), zu untersu-
chende Schwerpunktmaßnahmen (dunkelblau) und wichtige städtebauliche Projekte (gelb) 
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3 Methodische Vorgehensweise 

Für die weitere Konkretisierung des Innenstadtverkehrskonzepts wurde im Zuge der vorliegenden 

Untersuchung zunächst 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 für die zu-

kunftsorientierten Konzeptionen zu haben. Darauf aufbauend umfasste die eigentliche Erarbeitung 

des Innenstadtverkehrskonzepts die drei Arbeitsschritte 

¶ Untersuchung der Auswirkungen unterschiedlicher Netzvarianten auf die Verkehrsströme 

in der Innenstadt,  

¶ Straßenraumkonzeption und 

¶ Überprüfung der verkehrstechnischen Machbarkeit der Konzeption, 

die in einem iterativen Prozess bearbeitet wurden. 

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

prüfung der verkehrstechnischen Machbarkeiten werden im Folgenden kurz dargestellt. 

3.1 Makroskopisches VISUM-Verkehrsnachfragemodell 

Sowohl für die Ermittlung der Verkehrsmengen im Prognosenullfall 2030 als auch für die Abschät-

zung der verkehrlichen Auswirkungen von Netzvarianten wurde das VISUM-

Verkehrsnachfragemodell der Landeshauptstadt Saarbrücken eingesetzt. Dieses Simulationsmodell 

berechnet die Verkehrsnachfrage zwischen Teilräumen innerhalb der Landeshauptstadt Saarbrü-

cken sowie zu/von Teilräumen im Umland differenziert nach soziodemographischen Gruppen, We-

gezwecken und Verkehrsmitteln. Weiterhin werden die Verkehrsstärken im Straßennetz sowie die 

Fahrgastzahlen in den ÖPNV-Linien ermittelt. Eine ausführliche 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 für kleinteilige verkehrliche Fragestellungen wurden 

durch die Teilung von Verkehrszellen in der Innenstadt und im Bereich Alt-Saarbrücken insgesamt 

20 zusätzliche Verkehrszellen erzeugt (vgl. Abbildung 3). Für diese neu geschnittenen Verkehrszel-

len mussten auch die Anbindungen neu gesetzt werden. 5ŀōŜƛ ǿǳǊŘŜƴ ȊǳƴŅŎƘǎǘ ŘƛŜ α.ŜǎǘŀƴŘǎŀƴπ

ōƛƴŘǳƴƎŜƴά ŜǊƘŀƭǘŜƴ ǳƴŘ ŘǳǊŎƘ ȊǳǎŅǘȊƭƛŎƘŜ Anbindungen für den IV und ÖV ergänzt. 
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Abbildung 3: Neue Verkehrszellstruktur im Innenstadtbereich 

 

Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 

 

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

und Einspeisung aktueller Strukturdaten für die einzelnen Verkehrszellen, wie 

¶ Zahl der Einwohner differenziert nach soziodemographischen Personengruppen 

¶ Erwerbstätige,- Arbeitsplatz- und Pendlerzahlen 

¶ Arbeitsplätze und Verkaufsfläche im Einzelhandel 

¶ Schulstandorte und Schülerzahlen 

¶ Studierendenzahlen an den Hochschulstandorten 

Darüber hinaus wurden zwischenzeitliche Änderungen bei den Verkehrsnetzen nachvollzogen und 

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

Das Verkehrsnachfragemodell wurde dann anhand der Zähldaten neu kalibriert, um eine best-

mögliche Anpassung der Modellwerte an die Zählwerte zu erreichen (vgl. Kapitel 4.1). 

3.2 Mikroskopische VISSIM-Verkehrsflusssimulation 

Zur Analyse des Verkehrsablaufs in der Saarbrücker Innenstadt wurde mithilfe der Software PTV-

VISSIM eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation des relevanten Straßennetzes aufgebaut (vgl. 

Abbildung 4). Berücksichtigt wurden dabei Spurigkeiten, Vorfahrtsregelungen und Lichtsignalanla-

gen. 

Hinsichtlich der Lichtsignalanlagen -Steuerungen wurden ausschließlich Festzeitprogramme in dem 

Simulationsmodell implementiert. Da im Untersuchungsgebiet der überwiegende Teil der Lichtsig-

nalanlagen verkehrsabhängig geschaltet ist, ƛǎǘ ŘŀǾƻƴ ŀǳǎȊǳƎŜƘŜƴΣ Řŀǎǎ ŘƛŜ αǊŜŀƭŜƴά YŀǇŀȊƛǘŅǘŜƴ 
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des Straßennetzes über den modellierten Kapazitäten der Festzeitprogramme liegen. Die Simulati-

onsergebnisse liegen damit im Hinblick auf die Sicherstellung einer ausreichenden Leistungsfähig-

ƪŜƛǘ ŘŜǎ {ǘǊŀǖŜƴƴŜǘȊŜǎ ŀǳŦ ŘŜǊ αǎƛŎƘŜǊŜƴ {ŜƛǘŜάΦ 

Abbildung 4: VISSIM-Modell Innenstadt Saarbrücken 

 

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 Zähldaten durch diverse Zuflüsse am Rand und innerhalb 

des Gebiets in das Netz eingespeist. Die Routenwahl durch das Untersuchungsgebiet erfolgt statisch 

anhand von Verflechtungsbeziehungen, die aus den Zähldaten abgeleitet bzw. aus dem Verkehrs-

modell entnommen wurden. 

Der Linienbusverkehr sowie der Saarbahnverkehr werden mit den im Fahrplan verzeichneten Lini-

enverläufe und Abfahrtszeiten in der Simulation abgebildet. Ein- und Ausrückerfahrten sind nicht 

berücksichtigt. 

Um die Simulationsgeschwindigkeit zu erhöhen, werden die Simulationen für die verschiedenen 

Maßnahmen nur für die jeweils relevanten Teilbereiche durchgeführt. 

Der Fuß- und Radverkehr wird nur vereinfacht bei der Simulation berücksichtigt, in dem bedingt 

verträglich signalisierte Fußgänger- Radfurten mit einem pauschalen Aufkommen belegt sind, um 

ǎƻ ŘƛŜ αǎǘǀǊŜƴŘŜά ²ƛǊƪǳƴƎ ŀǳŦ ŘŜƴ CŀƘǊȊŜǳƎǾŜǊƪŜƘǊ ŀōȊǳōƛƭŘŜƴΦ 5ŜǊ ŀǳf den Fahrbahnen verkeh-

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

mefällen berücksichtigt. 
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Mit dem VISSIM-Modell werden die vormittägliche und die nachmittägliche Spitzenstunde simu-

liert. Die Simulationsdauer beträgt 1 Stunde. Zusätzlich wird ein Vorlauf von 400 s und ein Nachlauf 

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

Zur Beurteilung der Simulationsergebnisse sind Querschnittsmessungen, Fahrzeugreisezeit- und 

Verlustzeitmessungen an diversen Querschnitt bzw. für die einzelnen Knotenströme in das VISSIM-

Modell implementiert. 

Verlustzeiten sind in PTV-±L{{La ǿƛŜ ŦƻƭƎǘ ŘŜŦƛƴƛŜǊǘΥ αDie Verlustzeit eines Fahrzeugs beim Verlas-

sen einer Reisezeitmessung ergibt sich, indem die theoretische (ideale) Reisezeit von der tatsächli-

chen Reisezeit subtrahiert wird. Die theoretische Reisezeit ist die Reisezeit, die erreicht werden 

könnte, wenn es keine anderen Fahrzeuge und/oder keine Signalsteuerungen oder andere Gründe 

für Halte gäbe. Die Reduzierung der Geschwindigkeit in Langsamfahrbereichen wird nicht in der 

Verlustzeit berücksichtigt.ά IƛƴǎƛŎƘǘƭƛŎƘ ŘŜǊ wŜƛǎŜ- bzw. Verlustzeiten bei ÖV-Fahrzeugen ist darüber 

hinaus zu beachten, dass die tatsächliche Reisezeit keine Fahrgastwechselzeiten von ÖV-

Fahrzeugen an Haltestellen enthält. Bei der Verlustzeit berücksichtigt wird aber der Zeitverlust 

durch das Bremsen vor einer Haltestelle und/oder das anschließende Beschleunigen nach einer 

Haltestelle (vgl. PTV-±L{{La мм IŀƴŘōǳŎƘ α±ŜǊƭǳǎǘȊŜƛǘƳŜǎǎǳƴƎŜƴ ƛƴ [ƛǎǘŜƴ ŀƴȊŜƛƎŜƴάύΦ 

Die mit PTV-VISSIM ermittelte mittlere Verlustzeit unterscheidet sich damit methodisch von dem 

im HBS 2015 für Kreuzungen und Einmündungen verwendeten Qualitätskriterium 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 höher, da bei ihnen 

auch die Verluste durch Beschleunigungs- und Verzögerungsvorgänge berücksichtigt werden. Die 

Beurteilung der Verkehrsqualität orientiert sich daher in der vorliegenden Untersuchung an den im 

HBS 2015 definierten Grenzwerte für die mittlere Wartezeit (vgl. Tabelle 1). 

Tabelle 1: Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs 

 Knotenpunkte mit 

Lichtsignalanlagen 

Knotenpunkte ohne 

Lichtsignalanlagen 

Qualitätsstufe Mittlere Verlustzeit [s] Mittlere Verlustzeit [s] 

A Җ 20 Җ 10 

B Җ 35 Җ 20 

C Җ рл Җ 30 

D Җ тл Җ 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 berücksichti-

gen, dass z.T. Verlustzeiten auf Routen über mehrere Knotenpunkte ermittelt werden. Gerade bei 

eng benachbarten und ggf. auch signaltechnisch verknüpften Knotenpunkten stellt dies eine we-

sentlich realitätsnähere Betrachtung dar als die vorwiegend einzelknotenorientierte Betrachtung 
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des HBS. Die oben angeführten Grenzwerte für mittlere Verlustzeiten können in diesen Fällen je-

doch nicht uneingeschränkt angewendet werden, da bei der Betrachtung mehrerer Knoten ein dop-

peltes Halten von Fahrzeugen auf einzelnen Strömen kaum vermeidbar ist. Die entsprechenden 

Messstrecken sind daher bei der Darstellung der ermittelten Verlustzeiten gekennzeichnet. 

Auch für signalisierte Kreisverkehre mit mehr als 4 Knotenarmen kann ein Rothalt im Kreis zumin-

dest auf einzelnen, meist schwächer belasteten Strömen zugunsten der Gesamtleistungsfähigkeit 

des Knotens kaum verhindert werden kann. 

Im Hinblick auf die Zahl der erforderlichen Simulationsläufe geben die FGSV-Hinweise zur mikro-

skopischen Verkehrsflusssimulation ein Berechnungsverfahren vor, mit dem die Anzahl der Simula-

tionsläufe aus der Streuung, dem gewünschten Konfidenzintervall und dem angestrebten Signifi-

kanzniveau bestimmt werden kann. Für die vorliegende Untersuchung wird ein Signifikanzniveau 

von 95 % angesetzt. Das gewünschte Konfidenzintervall wird dagegen nicht einheitlich festgelegt, 

da im Hinblick auf die Beurteilung der verkehrstechnischen Machbarkeit von Maßnahmen bei ge-

ringen Verlustzeiten höhere Konfidenzintervalle vertretbar erscheinen als bei Verlustzeiten, die sich 

im Bereich der HBS-Grenzwerte bewegen. 

.Ŝƛ ŘŜƴ {ƛƳǳƭŀǘƛƻƴŜƴ ŘŜǊ ŜƛƴȊŜƭƴŜƴ tƭŀƴŦŅƭƭŜ ǿǳǊŘŜƴ ŘŀƘŜǊ ƴǳǊ ŦǸǊ aŜǎǎǎǘǊŜŎƪŜƴ Ƴƛǘ αƪǊƛǘƛǎŎƘŜƴά 

Verlustzeiten vor dem Hintergrund der jeweiligen Standardabweichung der mittleren Verlustzeiten 

die erforderliche Zahl der Simulationsläufe ermittelt, um mit einer entsprechend hohen Sicherheit 

nur vertretbare Abweichungen zu gewährleisten. Zur Beurteilung der statistischen Sicherheit der 

Ergebnisse sind im Anhang neben den mittleren Verlustzeiten auch die zugehörigen Standardab-

weichungen für die einzelnen gemessenen Ströme dokumentiert. 

Generell wurden für alle Planfälle mindestens 20 Simulationsläufe durchgeführt, 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 Verkehrszählungen im Innenstadtbereich der Landeshaupt-

stadt durchgeführt. Die Zählungen dienten dazu, das bestehende Verkehrsmodell der Stadt Saar-

brücken zu verfeinern und aktuelle Verkehrsdaten zu hinterlegen. Im Januar 2018 erfolgten weitere 

Zählungen in Alt-Saarbrücken.1 

Gezählt wurden die Spitzenstundenbereiche 6:30 Uhr bis 8:30 Uhr sowie 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr, 

da für die weiteren Mikrosimulationen des Innenstadtverkehrsmodells vor allem die Berufsver-

kehrsspitzen im Straßennetz entscheidend sind. Der Knoten Roonstraße/Heuduckstraße/Stengel-

straße wurde zudem über 24 Stunden gezählt, sodass eine für die Innenstadt Saarbrücken spezifi-

sche Ganglinie ermittelt werden konnte. Diese Ganglinie wurde herangezogen, um für alle weiteren 

gezählten Knoten den DTVw (durchschnittlicher täglicher Verkehr an Werktagen) zu berechnen. 

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

Abbildung 5: Zählstellenkarte 

 

Quelle: Planersocietät, 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 gezählt. Die Erhebungen in 

Alt-Saarbrücken erfolgten am 23. und 24. Januar 2018. 
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Abbildung 6: Richtungsbezogene Verkehrsstärken aus der Verkehrserhebung 

 
Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 

 

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

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

stände, aber in Einzelfällen auch Streckentypen, Streckenkapazitäten und Streckengeschwindigkei-

ten so angepasst, dass eine größtmögliche Übereinstimmung zwischen Modell- und Zählwerten vor 

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

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

lysefall 2017 vor: 

Abbildung 7: Verkehrsstärken im Analysefall 2017 aus dem Verkehrsmodell [Kfz/24h] 

 
Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 



20 Innenstadtverkehrskonzept Saarbrücken 

Planersocietät | GGR 

4.2 Situation des Straßennetzes 

Die Innenstadt Saarbrückens ist über ein dichtes Straßennetz erschlossen, das sowohl eine schnelle 

Anbindung zur Stadtautobahn A 620 und weiteren überörtlichen Verkehrsachsen (u.a. A 1, A 8) her-

stellt sowie die Innenstadt und wichtige Ziele (z. B. die Parkhaus- und Parkplatzstandorte) er-

schließt. 

Abbildung 8: Derzeitige Verkehrsführung im Untersuchungsbereich zentrale Innenstadt (nördl. der Saar) 

 

Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage Stadt Saarbrücken 

 
Probleme zeigen sich durch die jahrzehntelange Ausbildung Saarbrückens als autogerechte Stadt 

bis in die 1990er Jahre (seitdem versucht die Stadt verstärkt, die Alternativen zum Auto zu stärken 

und die Verkehrsmengen vor allem in der Innenstadt zu reduzieren). Aus dieser Förderung des Au-

toverkehrs resultieren aber auch heute noch hohe Kfz-Verkehrsmengen, die insbesondere in den 

Berufsverkehrsspitzen morgens und nachmittags zu Kapazitätsengpässen im Straßennetz führen. 

Besondere Leistungsfähigkeitsprobleme entstehen in der St. Johanner Straße zwischen Hauptbahn-

hof und Trierer Straße. Neben den Verkehrsmengen erzeugt das dichte und komplexe innerstädti-

sche Straßennetz vor allem für Ortsfremde Orientierungsprobleme im Straßennetz sowie an den 

teilweise flächenintensiven Knotenpunkten. 

Die Dominanz des Autoverkehrs resultiert weiterhin in autoorientiert gestalten Straßenräumen und 

überprägt auch ehemalige Stadtplätze. So ist der Rathausplatz derzeit vielmehr ein Verkehrskno-
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tenpunkt als ein repräsentativer und attraktiver Stadtplatz. Für andere Verkehrsteilnehmer verblei-

ben entlang der Kfz-Hauptverkehrsachsen oftmals keine Flächen oder nur Restflächen. Die Wohn-

umfeldqualitäten und städtebaulichen Qualitäten sind gering.  

4.3 Situation des Fuß- und Radverkehrs 

Der VEP 2030 beinhaltet umfassende Analysen zur Situation des Fuß- und Radverkehrs, die an die-

ser Stelle kurz zusammengeführt werden. Wenngleich in den letzten Jahren Maßnahmen zur Ver-

besserung der Fuß- und Radwegeverbindungen umgesetzt wurden - u.a. auf der Dudweilerstraße, 

der Lebacher Straße, der Eisenbahnstraße oder im Zuge des umfassenden Umbaus der Wilhelm-

Heinrich-Brücke - sind die Analysen des VEP 2030 noch aktuell. 

Die Ausrichtung auf den Autoverkehr führt bei den begrenzt verfügbaren Flächen der innerstädti-

schen Straßenräume zwangsläufig zu einer Einschränkung der Bewegungsflächen für Fußgänger 

und Radfahrer, die teilweise keine oder nur Restflächen im Seitenraum zur Verfügung haben. In der 

Folge entstehen Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern (u.a. Fußgängern und Radfahrern) 

vor allem dann, wenn keine separaten Radverkehrsinfrastrukturen vorhanden sind (z.B. in der Kai-

serstraße, der Großherzog-Friedrich-Straße, der Viktoriastraße oder der St. Johanner Straße). 

Für Fußgänger und Radfahrer erzeugen die Hauptverkehrsstraßenzüge erhebliche Trennwirkungen. 

Das betrifft nicht nur große Knotenpunkte wie den Knotenpunkt unter der Westspange oder den 

Ludwigsbergkreisel, sondern auch weniger große Kreuzungen wie Viktoriastraße/Kaiserstraße oder 

Kaiserstraße/Dudweilerstraße. Hier fehlen für Radfahrer Aufstellbereiche, separate Signalisierun-

gen sowie Führungselemente über die Kreuzungen. Zwischen den Kreuzungen fehlen darüber hin-

aus weitere Querungsbereiche für Fußgänger und ggf. Radfahrer (u.a. in der Viktoriastraße und der 

Dudweilerstraße). Die Trennwirkungen verstärken sich in den Straßenzügen mit begleitender 

Saarbahntrasse (Kaiserstraße, Großherzog-Friedrich-Straße). 

Entsprechend des VEP 2030 fehlen deutliche und hierarchisch abgestimmte Netze für den Fuß- und 

Radverkehr in der Innenstadt sowie mit Anbindung an die weiteren Stadtbereiche/-teile: 

Á Für Radfahrer ist eine Nord-Süd-Achse über die Dudweilerstraße grundsätzlich vorhanden, 

ein weiterer Ausbau als Teil eines Radschnellweges (St. Ingbert - Universität des Saarlandes 

ς Völklingen) ist geplant. Es fehlt eine Ost-West-Achse durch die Innenstadt als schnelle 

Umfahrung der Bahnhofstraße (Fußgängerzone), zur Erschließung des Bahnhofs und zur 

Verbindung in die östlichen und westlichen Stadtbereiche. Zwar haben die Leinpfade in Ost-

West-Richtung ebenfalls Verbindungsqualitäten. Ihre Erschließungsfunktion für die zent-

rale Innenstadt ist aber derzeit gering und zudem weisen sie in der Infrastruktur noch Lü-

cken und Infrastrukturdefizite auf. Für die Leinpfade sind aber Verbesserungen geplant und 

vereinzelt schon umgesetzt, die auch eine bessere Verbindung zum innerstädtischen Rad-

verkehrsnetz beinhalten (werden). 

Á Für Fußgänger fehlen attraktive Wegeachsen als Zubringer zur Fußgängerzone bzw. in Rich-

tung St. Johanner Markt sowie Verbindungen in umliegende Wohnquartiere und nach Alt-

Saarbrücken. 
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Neben den funktionalen Defiziten der Straßenräume für Fußgänger und Radfahrer weisen die Stra-

ßenräume qualitative Mängel auf. Bereits im nahen Umfeld der Fußgängerzone fällt in der Kaiser-

straße die optische und städtebauliche Qualität deutlich ab. Ebenso wie in der Dudweilerstraße, 

der Großherzog-Friedrich-Straße oder der Viktoriastraße fehlen attraktive Elemente wie Straßen-

begleitgrün oder ggf. Verweilmöglichkeiten. Der Rathausplatz ist aufgrund seiner derzeitigen Funk-

tion als Verkehrsnotenpunkt und der Zerschneidung durch Verkehrsachsen kaum noch als städti-

scher Platz wahrnehmbar und weist nur noch in Randbereichen geringfügige Aufenthaltsqualitäten 

auf. Die Kfz-Verkehrsmengen führen darüber hinaus zu Lärm- und Schadstoffemissionen. 

4.4 Ziele für die Maßnahmenentwicklung 

Im vorliegenden Innenstadtverkehrskonzept sollen die innenstadtbezogenen Maßnahmenempfeh-

lungen des VEP 2030 auf Machbarkeit überprüft und ggf. Alternativen einbezogen werden. Dazu 

gehört die Machbarkeit der Maßnahmen, auch ohne die Voraussetzung ŜƛƴŜǊ αƪƭŜƛƴŜƴ LƴƴŜƴǎǘŀŘǘπ

ǳƳŦŀƘǊǳƴƎάΦ 

Im Wesentlichen stehen für das Innenstadtverkehrskonzept folgende Ziele im Vordergrund: 

Á Schaffung hervorgehobener Achsen für den Radverkehr durch die Innenstadt, in erster Li-

nie Konkretisierung des Zielnetzes des VEP 2030 für den Innenstadtbereich (siehe Abbil-

dung 9) und Realisierung einer Ost-West-±ŜǊōƛƴŘǳƴƎ ŜƴǘǎǇǊŜŎƘŜƴŘ ŜƛƴŜǊ αwŀŘǾŜǊƪŜƘǊs-

ŀŎƘǎŜ ƴǀǊŘƭƛŎƘ ŘŜǊ {ŀŀǊά  

Á Vernetzung der zentralen Fußgängerbereiche mit umliegenden Zielen (Bahnhof, Rathaus-

platz) sowie Wohnquartieren (insb. Nauwieser Viertel) 

Á Minderung der Trennwirkung von Straßen und der Konflikte zwischen den Verkehrsteilneh-

mern und Erhöhung der Verkehrssicherheit 

Á Rückgewinnung der städtebaulichen Qualitäten sowie der Aufenthaltsqualitäten des öf-

fentlichen Raumes, als Voraussetzung hierfür Entlastung zentraler Innenstadtbereiche vom 

Kfz-Verkehr 

Á Sicherstellung der Erreichbarkeit der Innenstadt mit ihren Zielen (z.B. Parkhäuser/Park-

plätze) mit allen Verkehrsmitteln und Verbesserung der Orientierbarkeit, Verbesserung der 

Erreichbarkeiten insbesondere für Fußgänger und Radfahrer 

Á Beachtung der notwendigen Verkehrsqualität der Saarbahn und Vermeidung von Beein-

trächtigungen 

Insgesamt knüpfen diese Ziele an das Leitziel des VEP 2030 an, um die Lebensqualität in Saarbrü-

cken zu erhöhen und die Innenstadt als Wohn-, Handels- und Freizeitstandort deutlich zu attrakti-

vieren. Dabei müssen Wechselwirkungen und auch Zielkonflikte mit aktuellen Entwicklungen und 

Planungen (vor allem Städtebauliches Modellvorhaben Messe-, Kongress-, Kulturzentrum sowie 

Entwicklung auf dem Gelände Alte Post) einbezogen werden. 
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Abbildung 9: Zielnetz des VEP 2030 - Innenstadtbereich ς aktuellster Stand siehe Abbildung 13 

 

Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage Stadt Saarbrücken 
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5 Prognose 2030 

Da die Bevölkerungs- und Wirtschaftsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbrücken in den ver-

gangenen Jahren deutlich positiver verlief als bei der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans 

angenommen wurde, ist für die vorliegende detaillierte Untersuchung zum Innenstadtverkehrskon-

zept eine Aktualisierung des Prognosenullfalls 2030 erforderlich. 

Hierfür sind Annahmen zur zukünftigen Entwicklung in den folgenden Bereichen zu definieren: 

¶ Bevölkerungsentwicklung 

¶ Wirtschafts-, Arbeitsplatz- und Pendlerentwicklung 

¶ Einzelhandelsentwicklung 

¶ Schulentwicklungsplanung 

¶ Sonstige Standortentwicklungen 

¶ Entwicklung der Verfügbarkeit von Mobilitätswerkzeugen 

(Pkw-Bestand, Fahrradbesitz etc.) 

¶ Entwicklung der Mobilitätskosten 

¶ Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebots 

Die getroffenen Annahmen zu den Entwicklungen in diesen Bereichen sind in einem eigenständigen 

Bericht dokumentiert. Im Folgenden werden daher nur die wesentlichen Annahmen in Kurzform 

dargestellt. 

Bevölkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbrücken 

Im Hinblick auf die zukünftige Bevölkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Saarbrücken lie-

gen seit der Erarbeitung des Prognosenullfalls des Verkehrsentwicklungsplans 2030 keine neuen 

Prognosen vor. Die zwischenzeitliche reale Entwicklung der Einwohnerzahl übertrifft jedoch erheb-

lich die bisherigen Prognosen und Annahmen in den VEP-Szenarien (vgl. Abbildung 10). Eine Ursa-

che hierfür ist in dem Flüchtlingszuzug in den Jahren 2015 bis 2017 zu sehen. Für die Zukunft ist wie 

die Entwicklung im Jahr 2018 bereits zeigt und in Übereinstimmung mit aktuellen Bevölkerungs-

prognosen des Statistischen Bundesamtes sowie anderer Bundesländer davon auszugehen, dass 

der Flüchtlingszuzug wieder deutlich zurückgehen wird und die Bevölkerungsentwicklung auf ihren 

vorherigen Pfad zurückkehrt. 

Für die Aktualisierung des Prognosenullfalls wird dem entsprechend angenommen, dass sich die 

.ŜǾǀƭƪŜǊǳƴƎǎȊŀƘƭ ƛƴ ŘŜǊ [ŀƴŘŜǎƘŀǳǇǘǎǘŀŘǘ {ŀŀǊōǊǸŎƪŜƴ ŜƴǘǎǇǊŜŎƘŜƴŘ ŘŜƳ αhōŜǊŜƴ {ȊŜƴŀǊƛƻά ŘŜǎ 

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 % 

gegenüber dem Stand Ende 2017. 



Innenstadtverkehrskonzept Saarbrücken 25  

Planersocietät | GGR 

Abbildung 10: Reale Entwicklung und Prognosen der Bevölkerung in Saarbrücken 

 

Quelle: Planersocietät auf Basis von Daten der LH Saarbrücken, Statistisches Amt Saarland (2010), Bertels-
mann Stiftung (2015) sowie Quaestio (2015) 

 

Ausgehend von der dargestellten Annahme zur zukünftigen Bevölkerungsentwicklung auf der ge-

samtstädtischen Ebene sind für das Verkehrsmodell weitergehende Annahmen zur Entwicklung in 

den einzelnen Verkehrszellen in der Landeshauptstadt Saarbrücken zu treffen. Diese Daten wurden 

ς analog zur Vorgehensweise beim Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplan ς in einem 

mehrstufigen Verfahren unter Berücksichtigung des Bevölkerungsstands zum 31.12.2017 in den 

Verkehrszellen sowie den Einschätzungen des Stadtplanungsamtes zu den Entwicklungen im Be-

reich Wohnen und den aktuellen Stand der bekannten bzw. geplanten Neubauvorhaben ermittelt. 

Entwicklung der Bevölkerung und der Einpendler im Umland / Einzugsgebiet 

Da im Vergleich zum Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplans 2030 keine aktuelleren Prog-

nosen zur Bevölkerungsentwicklung im Saarbrücker Umland bzw. Pendlereinzugsbereich vorlagen, 

wurden bzgl. der Bevölkerungsentwicklung in einem ersten Schritt die räumlich differenzierten An-

nahmen aus dem VEP übernommen. 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 Einkaufspendlerströmen auf 

das Oberzentrum Saarbrücken abzubilden. 

Entwicklung der Arbeitsplatzzahl in der Stadt Saarbrücken insgesamt 

Im Oberen Szenario des Verkehrsentwicklungsplan 2030 wurde von einer Zunahme der Zahl der 

Arbeitsplätze in Saarbrücken bis zum Jahr 2030 auf ca. 153.500 ausgegangen. Dieser Wert wurde 

bereits bis zum Jahr 2017 mit 156.086 Arbeitsplätzen deutlich überschritten. 
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Entsprechend den getroffenen Annahmen zur Bevölkerungsentwicklung im vorangegangenen Ka-

ǇƛǘŜƭ ǿƛǊŘ ŀǳŎƘ ŘƛŜ ½ŀƘƭ ŘŜǊ !ǊōŜƛǘǎǇƭŅǘȊŜ ƛƴ {ŀŀǊōǊǸŎƪŜƴ ƛƴ !ƴƭŜƘƴǳƴƎ ŀƴ Řŀǎ αhōŜǊŜƴ {ȊŜƴŀǊƛƻά 

des VEP fortgeschrieben. Damit wird dem neuen Prognosenullfall das folgende Mengengerüst an 

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

Tabelle 2: Fortschreibung der Arbeitsplatzzahlen der in der LH Saarbrücken wohnenden Erwerbstätigen 

!ǊōŜƛǘǎǇƭŅǘȊŜ ŘŜǊ Χ 
Analysefall 

2017 
Prognosenull-

fall 2030 
Veränderung 

absolut 
Veränderung 

relativ 

Erwerbstätigen mit 
Wohnort in der 
LH Saarbrücken 

85.097 88.499 +3.402 +4,0 % 

Χ ŘŀǾƻƴ 
Binnenpendler 

56.499 58.296 +1.797 +3,2 % 

Χ ŘŀǾƻƴ !ǳǎǇŜƴŘƭŜǊ 28.597 30.203 +1.606 +5,6 % 

Einpendler Arbeit nach 
Saarbrücken 

99.596 102.703 +3.107 +3,1 % 

Summe Arbeitsplätze 
in der LH Saarbrücken 

156.095 161.000 +4.905 +3,1% 

Quelle: Planersocietät 

 

Kleinräumige Entwicklung der Arbeitsplatzverteilung 

Die oben dargestellten Annahmen und Mengengerüste treffen nur Aussagen zur Entwicklung der 

Arbeitsplatzzahlen auf der gesamtstädtischen Ebene. Für die Verkehrsnachfrageberechnungen sind 

jedoch Annahmen zur Entwicklung in den einzelnen Verkehrszellen in der Landeshauptstadt Saar-

brücken zu treffen. Diese Daten wurden in einem mehrstufigen Verfahren unter Berücksichtigung 

der definierten Arbeitsplatz- bzw. Auspendlerzahlen in Saarbrücken und den Umlandzellen sowie 

den geplanten Entwicklungsflächen bzw. ςgebieten für Gewerbe-, Büro- und Einzelhandelsnutzun-

gen und aktuellen Informationen des Stadtplanungsamts zu Standortentwicklungen in den Berei-

chen Gewerbe/Dienstleistung sowie soziale Infrastruktur generiert. 

Einzelhandelsentwicklung 

Die für den Prognosenullfall relevanten Standortentwicklungen im Einzelhandel wurden vom Stadt-

planungsamt benannt. Berücksichtigt wurden Entwicklungen in den Bereichen: 

¶ Römerstadt/Osthafen 

¶ Saarbasar 

¶ Brebacher Ohr 

¶ Nahversorgung in Scheidt und Rockershausen 

Entwicklungen im Bereich Kita und Schule 

Entsprechend der Vorgehensweise beim Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplans 2030 

wurde ς auch in Ermangelung anderweitiger Informationen ς von weitgehend konstanten Stand-

ortstrukturen im Schulbereich (Grundschule, weiterführende Schulen, Berufsschulen) in der Stadt 

Saarbrücken ausgegangen. Die kaum vermeidbaren Standortveränderungen im Umland und die 
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Konzentration unter anderem auch auf Standorte in der Stadt Saarbrücken wurden über entspre-

ŎƘŜƴŘŜ {ǘŜƛƎŜǊǳƴƎŜƴ ōŜƛ ŘŜƴ α9ƛƴǇŜƴŘƭŜǊƴ .ƛƭŘǳƴƎά ōŜǊǸŎƪǎƛŎƘǘƛƎǘΦ Darüber hinaus wurden bei der 

Aktualisierung des Prognosenullfall 2030 vom Stadtplanungsamt benannten Veränderungen bei 

einzelnen Kita- und Schulstandorten berücksichtigt 

Entwicklung der Hochschulen 

Im Hinblick auf die Entwicklung der Hochschulen in der Landeshauptstadt Saarbrücken wurden bei 

der Aktualisierung des Prognosenullfalls die Verlegungen von Standorten der Hochschule für Tech-

nik und Wirtschaft des Saarlandes von Göttelborn und Rastpfuhl an den Campus Alt-Saarbrücken 

berücksichtigt. 

Sonstige Standortentwicklungen 

Sonstige Veränderungen von Standorten wie bspw. Freizeiteinrichtungen sind nicht absehbar und 

wurden daher ς entsprechend der Vorgehensweise beim Verkehrsentwicklungsplan ςbei der Aktu-

alisierung des Prognosenullfall nicht berücksichtigt. 

Entwicklung der Verfügbarkeit von Mobilitätswerkzeugen und der Mobilitätskosten 

Entsprechend der Vorgehensweise beim Verkehrsentwicklungsplan wurden hinsichtlich der Pkw-

Verfügbarkeiten und der Mobilitätskosten keine Veränderungen der Modellparameter gegenüber 

dem Analysefall vorgenommen. 

Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrsangebote 

Hinsichtlich der Entwicklung des Straßennetzes und des ÖPNV-Angebotes wurde vor allem die ent-

sprechenden Annahmen aus dem Prognosenullfall des Verkehrsentwicklungsplans 2030 übernom-

men. Darüber hinaus wurde lediglich die Öffnung des Linksabbiegers vom Ludwigskreisel in die Trie-

rer Straße berücksichtigt. Weitere Anpassungen wurden nicht vorgenommen, da entsprechende 

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

Entwicklung der Fernverkehre 

Die im Verkehrsentwicklungsplan angenommenen Steigerungsraten für die Fernverkehre bis zum 

Jahr 2030 wurden ς in Ermangelung neuerer Prognosen ς auch für die Aktualisierung des Progno-

senullfalls beibehalten: 

¶ Quell- und Zielverkehr im Güterverkehr (Lkw) auf der Straße: +11 % 

¶ Durchgangsverkehr mit Pkw auf der Straße: +15 % 

¶ Durchgangsverkehr im Güterverkehr (Lkw) auf der Straße: +30 % 

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

zur Entwicklung der abgebildet. 
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Verkehrsstärken aktualisierter Prognosenullfall 2030 

Im Ergebnis zeigen sich die folgenden Absolutbelastungen im Prognosenullfall 2030: 

Abbildung 11: Absolutbelastung Kfz-Ganztag im Prognosenullfall 

 

Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 

 

Abbildung 12: Differenzbelastung Kfz-Ganztag Prognosenullfall vs. Analysefall 

 

Quelle: GGR; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 
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Gegenüber dem Analysefall 2017 ergeben sich deutliche Veränderungen vor allem zwischen Bur-

bach und der Stadtautobahn, sowie lokal durch die Öffnung des Linksabbiegers vom Ludwigsberg-

kreisel in die Trierer Straße und die weitere Entwicklung des Eurobahnhofs. 

Weiterhin ergibt sich eine Verlagerung von der Betzenstraße ς Dudweilerstraße auf die Viktoria-

straße ς Richard-Wagner-Straße. Dieses Ergebnis ist jedoch nur eingeschränkt belastbar, da es aus 

einem Modelleffekt resultiert, der zu einer großflächigen Verlagerung gesamter Ströme bei mini-

maler Anpassung der Widerstandsparameter führt. Bei den nachfolgenden Planfallberechnungen 

im Rahmen der Maßnahmenkonzeption wird dieser Modelleffekt durch Sensitivitätsprüfungen ge-

prüft und bei der Bewertung der Modellergebnisse berücksichtigt. 
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6 Maßnahmenkonzept 

6.1 Rad- und Fußverkehrsnetz 

Wie in Kapitel 4.2 dargestellt, ist die Herstellung direkter, sicherer und attraktiver Wege für Rad-

fahrer und Fußgänger eine besondere Notwendigkeit in der Innenstadt. Während es für die Wege 

der Fußgänger vor allem darum geht, diese qualitativ aufzuwerten, Aufenthalts- und städtebauliche 

Qualitäten zu erhöhen, ist für Radfahrer nicht nur die Qualifizierung bestehender Wege, sondern 

auch die Schaffung neuer Wege durch Netzlückenschlüsse notwendig.  

Die Maßnahmenempfehlungen des VEP 2030 für den Rad- und Fußverkehr (siehe VEP 2030, Hand-

lungsfelder Radverkehr (B) sowie Fußverkehr (A) im Innenstadtbereich) wurden geprüft und wei-

terentwickelt. Kernelement ist dabei die Konkretisierung des Radverkehrsnetzes sowie die Entwick-

lung eines attraktiven Fußwegenetzes mit Flanierrouten. Die Netzkonkretisierung bzw. -konzeption 

wurde iterativ mit den Maßnahmenkonzepten für die Straßenräume (siehe Kapitel 6.2 bis 6.6) ent-

wickelt. 

6.1.1 Radverkehrsnetz 

Das Radverkehrsnetz aus dem VEP 2030 wurde für die Innenstadt überprüft 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 Maßnahmen stuft das Radverkehrsnetz für die Innenstadt, ange-

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

Á Radhauptverbindungen haben eine gesamtstädtische und stadtteilverbindende Bedeutung 

Á Radverbindungen verdichten das Radverkehrsnetz auf Stadtteil- und Quartiersebene 

Á Radanbindungen ergänzen das Radverkehrsnetz im Nahbereich 

Aufbauend auf den Maßnahmen des VEP 2030 wurde der Verlauf einer αwŀŘǾŜǊƪŜƘǊǎŀŎƘǎŜ ƴǀǊŘπ

ƭƛŎƘ ŘŜǊ {ŀŀǊά geprüft (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. Anknüpfungspunkte im Untersuchungsbereich des Innenstadtverkehrskonzeptes sind die 

St. Johanner Straße sowie die Mainzer Straße. Das Ziel einer hochwertigen Radverkehrsachse wurde 

in den Straßenraumentwürfen (siehe Kapitel 6.2 bis 6.6) berücksichtigt und mit den weiteren Nut-

zungsansprüchen abgewogen. So wird 

Á entlang der St. Johanner Straße eine beidseitige Radverkehrsinfrastruktur einbezogen 

(siehe Kapitel 6.2), 

Á in der Kaiserstraße eine Umverteilung der Straßenraumflächen mit einer attraktiven Rad-

verkehrsachse vorgesehen (siehe Kapitel 6.3), 

Á für die Viktoriastraße eine beidseitige Radverkehrsinfrastruktur empfohlen (siehe 6.4), 
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Á die Radverkehrsführung bei einer autofreien Gestaltung des Rathausplatzes berücksichtigt 

(siehe Kapitel 6.5) sowie 

Á für die Großherzog-Friedrich-Straße eine verkehrsberuhigte Gestaltung in Form eines ver-

kehrsberuhigten Geschäftsbereichs empfohlen (siehe Kapitel 6.6), die für Radfahrer zwi-

schen der Bleichstraße (hier Ausbau der Schutz- bzw. Radfahrstreifen) und dem Rathaus-

platz eine komfortable Umfahrung des St. Johanner Marktes ermöglicht. 

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

stadtteilverbindende als auch stadtgrenzenüberschreitende Funktion haben sollen und demen-

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

miert werden müssen. Zur Anbindung der Universität des Saarlandes an die Innenstadt und weiter 

bis Völklingen bestehen basierend auf dem VEP 2030 Bestrebungen für einen Radschnellweg bzw. 

eine Radschnellverbindung. 

Das Radverkehrsnetz aus dem VEP 2030 wurde außerdem weiterentwickelt, indem Routen ergänzt 

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

Á Berücksichtigung der Fahrradzone Nauwieser Viertel als neues αRückgratά des Radver-

kehrsnetzes  

Á Aufnahme einer Radhauptverbindung als Umfahrung der Stephanstraße nördlich des Rat-

hausplatzes durch Nutzung von Teilen der Fahrradzone (Cecilienstraße, Johannisstraße) 

Á Abstufung der Radhauptroute Bahnhofstraße/Fußgängerzone zur Radanbindung, da mit 

ŘŜǊ αwŀŘǾŜǊƪŜƘǊǎŀŎƘǎŜ ƴǀǊŘƭƛŎƘ ŘŜǊ {ŀŀǊά ŜƛƴŜ ǎŎƘƴŜƭƭŜre und attraktivere Verbindung her-

gestellt werden soll 

Á Berücksichtigung der Planungen für den Standort Messe- und Kongresszentrum  

Das Radverkehrsnetz ist in Abbildung 13 dargestellt. 
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Abbildung 13: Radverkehrsnetz des Innenstadtverkehrskonzeptes 

 
Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 
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Rad-Führungskonzept Innenstadt 

Aufbauend auf dem Radverkehrsnetz für die Innenstadt wurden Empfehlungen zur Ausgestaltung 

der Radverkehrsinfrastruktur auf den Routen entwickelt.  

CǸǊ ŘƛŜ αwŀŘǾŜǊƪŜƘǊǎŀŎƘǎŜ ƴǀǊŘƭƛŎƘ ŘŜǊ {ŀŀǊά ǿŜǊŘŜƴ ŦƻƭƎŜƴŘŜ aŀǖƴŀƘƳŜƴκ±ŜǊŅƴŘŜǊǳƴƎŜƴ ŜƳǇπ

fohlen: 

Á beidseitige Radfahrstreifen entlang der St. Johanner Straße (Knotenpunkt Westspange bis 

Trierer Straße), radfahrergerechte Anpassung der Knotenpunkte und Anbindung an den 

Lützelbachtunnel (siehe Kapitel 6.2) 

Á Umnutzung und Umbau der Kfz-Fahrspuren in der Kaiserstraße für Aufenthaltsqualitäten, 

Fußgänger und Radverkehr (als breiter, gemeinsamer Geh- und Radweg) sowie radfahrer-

gerechte Gestaltung der Knotenpunkte mit der Ursulinen-/Viktoriastraße mit Anbindung an 

den Hauptbahnhof sowie mit der Dudweilerstraße mit Anbindung an die Cecilienstraße 

Á Nutzung der Fahrradzone Nauwieser Viertel in der Cecilienstraße sowie Johannisstraße als 

Alternative zur Stephanstraße, welche auch bei den zukünftigen Kfz-Verkehrsmengen nicht 

radfahrergerecht gestaltet werden kann 

Á Führung des Radverkehrs über einen autofreien Rathausplatz mittels weicher Leitele-

mente/Pflasterungen/Markierungen (siehe Kapitel 6.5) 

Á Ausbildung der Großherzog-Friedrich-Straße als Mischverkehrsfläche, sodass sie zwischen 

Rathausplatz und Bleichstraße von Radfahrern in beide Richtungen sicher befahrbar wird 

(siehe Kapitel 6.6) 

Á Ausbau und teils Verbreiterung der Schutz- und Radfahrstreifen in der Bleichstraße und 

radfahrerfreundliche Gestaltung des Knotenpunktes Bleichstraße/Mainzer Straße im Zu-

sammenhang mit der geplanten Ausweitung der Fußgängerzone St. Johanner Markt  

Weitere bedeutende Maßnahmenempfehlungen umfassen unter anderem 

Á den Umbau der Viktoriastraße mit beidseitigen Radinfrastrukturen, um die wichtige Netz-

lücke zwischen Eisenbahnstraße/Alt-Saarbrücken bis Ursulinenstraße bzw. in Richtung 

Bahnhof zu schließen (siehe Kapitel 6.4), 

Á den weiteren radfahrergerechten Ausbau der Dudweilerstraße durch (mindestens) Schutz-

streifen nördlich der Brauerstraße, 

Á die Ausbildung von Schutzstreifen in der Richard-Wagner-Straße, 

Á die Prüfung der Möglichkeiten, in der Großherzog-Friedrich-Straße östlich der Bleichstraße 

eine Radverkehrsinfrastruktur in Gegenrichtung der Einbahnstraße einzurichten (siehe Ka-

pitel 6.6), 

Á die Prüfung der Verbesserungsmöglichkeiten der Radinfrastruktur Am Stadtgraben/Schil-

lerplatz (bspw. Herstellung weiterer und Verbreiterung bestehender Radfahrstreifen) 

Á die Anbindung des möglichen Messe- und Kongressstandortes über die Hafenstraße.  

Á Darüber hinaus wird der St. Johanner Markt sowie die gesamte Innenstadt zukünftig noch 

besser mit dem südlichen Saarufer verbunden: Für die Alte Brücke ist eine Sanierung ge-

ǇƭŀƴǘΣ ŦǸǊ ŘŜƴ ǎƻƎΦ αYǳƳƳŜǊǎǘŜƎά über die Autobahn eine Verbreiterung bzw. eine breitere 

Brückenkonstruktion. Die beiden Brückenköpfe der Alten Brücke sollen genauso wie die 

Brücke selbst gestalterisch aufgewertet werden. 
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Grundsätzlich sind die Radverkehrsanlagen entsprechend der Empfehlungen für Radverkehrsanla-

gen der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) zu gestalten. Hierbei sind 

die Regelbreiten von Radverkehrsanlagen anzuwenden. Radverkehrsanlagen sollten nur in Ausnah-

mefällen auf die Mindestbreiten beschränkt werden, wenn trotz sorgsamer Abwägung der Radver-

kehrsbelange mit den weiteren Straßenraumansprüchen keine Möglichkeiten für die Regelbreiten 

bestehen. 

Die Maßnahmenempfehlungen sind in Abbildung 14 dargestellt. 
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Abbildung 14: Radverkehrs-Führungskonzept des Innenstadtverkehrskonzeptes 

 
Quelle: Planersocietät: Kartengrundlage Landeshauptstadt Saarbrücken 

  




















































































































































































































































