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1 Einleitung und Anlass

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Saarbricken wurden, basierend auf ei-
ner umfassenden Analyse der verkehrlichen Situation, die Ziele bis zum Jahr 2030 definiert und
eine Grundlage fur die zukinftige Mobilitatsentwicklung der Stadt geschaffen. Er dient damit zur
Vorbereitung nachfolgender Verkehrsprojekte, Planung zukinftiger Personal- und Finanzressour-
cen und ist ein wichtiger Planungs- und Orientierungsrahmen fur die Mobilitats- und Verkehrsent-
wicklung der Stadt.

Mit dem Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Saarbricken im November 2016 wur-
den die strategischen Weichen fur eine stadtvertragliche Ausrichtung der Mobilitat und Verkehrs-
planung gestellt. Angesichts neuer Herausforderungen und sich verandernden Rahmenbedingun-
gen soll der VEP ab 2026 nun in Form eines nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans (SUMP) fortge-
schrieben werden, um die zukunftige Entwicklung weiterhin bedarfsgerecht zu steuern. Ein SUMP
stellt ein strategisches Instrument dar, das darauf ausgerichtet ist, die Mobilitatsanforderungen in
Stadten und ihrem Umland so zu gestalten, dass die Lebensqualitat verbessert wird. Er orientiert
sich an etablierten Planungsmethoden und legt besonderen Wert auf Kooperation, Beteiligung re-
levanter Akteure sowie eine kontinuierliche Evaluation. Der Planungs- und Umsetzungsprozess
folgt dabei klassischerweise einem wiederkehrenden Zyklus aus Bestandsanalyse, Strategieent-
wicklung, MaRRnahmenplanung sowie Umsetzung und Monitoring.

Abbildung 1: Die 12 Schritte der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung
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Mit diesem Evaluationsbericht soll daher zum einen die Wirkung des VEP seit seinem Beschluss bis
hierhin systematisch auf gesamtstadtischer Ebene bewertet werden, zum anderen bildet er auch
eine Grundlage fur die Fortschreibung und damit fir die angepasste strategische Ausrichtung der
Mobilitats- und Verkehrsplanung. So wird sichergestellt, dass die Weiterentwicklung des VEP nicht
nur auf neue Rahmenbedingungen reagiert, sondern auch auf den Erfahrungen und Wirkungen
des vergangenen Umsetzungsprozesses aufbaut.

Planersocietat
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2 Evaluationskonzept

Ziel der Evaluation ist es, die gesamtstadtischen Wirkungen durch die Umsetzung von verkehrs-
und mobilitatsbezogenen MalRnahmen im Sinne des VEP anhand von Indikatoren zu messen und
mit dessen Zielwerten bzw. vorgesehenen Trendentwicklungen abzugleichen. Hierauf aufbauend
lassen sich Aussagen hinsichtlich einer positiven, negativen oder stagnierenden Entwicklung zur
Erreichung der vorgesehenen Ziele treffen. Anhand dieser Erkenntnisse kénnen magliche Hand-
lungsempfehlungen zum Nachsteuern abgeleitet werden.

Vorgehensweise

Im Verkehrsentwicklungsplan wird der strategische Rahmen bzw. das Leitbild fur die Mabilitat in
Saarbricken gesetzt. Das verkehrsplanerische Leitziel fir Saarbricken ist um insgesamt sechs
Oberziele mit entsprechenden Teilzielen erganzt.

Abbildung 2: Zielkonzept des VEP mit den dazugehdérigen Oberzielen

Leitziel der Stadtentwicklung: Lebensqualitdt und Urbanitat Saarbriickens

Leitziel der Verkehrsplanung:
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Das Leitziel bzw. die Oberziele sowie die Indikatoren hangen eng miteinander zusammen. Wah-
rend die Oberziele den strategischen Rahmen setzen und somit die generelle Ausrichtung vorge-
ben (z. B. Verkehrssicherheit erhhen), konkretisieren die Teilziele diesen Rahmen und sind
dadurch praxisorientierter (z. B. kontinuierliche Reduzierung der Unfallzahlen/"Vision Zero"). Der
Indikator stellt schlieRlich die Messgrolie dar, anhand dessen bewertet werden kann, inwieweit die
Oberziele erreicht sind (z. B. Entwicklung der Verkehrsunfalle).

Auf Basis der Oberziele des VEP wurde gemeinsam mit der Stadt Saarbricken das Indikatorensys-
tem fur die Evaluation erarbeitet. Dieses wurde zudem mit den Indikatoren aus dem Leitfaden ,In-
dikatoren leicht gemacht” des BMV abgeglichen. Folgende Kriterien waren hierbei wichtig im Aus-
wahlprozess:

e Datenverflgbarkeit und -qualitat:
Der Indikator ist geeignet, wenn er inhaltlich klar auf das definierte Ziel ausgerichtet ist
und zugleich die Entwicklung sowie Wirkung auf gesamtstadtischer Ebene adaquat abbil-
det, also nicht nur punktuelle und lokale Entwicklungen misst.

e Handhabbarkeit:
Der Aufwand fur die Erhebung, Aufbereitung und Aktualisierung der Daten sollte in einem
angemessenen Verhaltnis zum Nutzen bzw. zum Erkenntnisgewinn stehen. Idealerweise
basieren die Daten auf bereits vorhandenen und ohnehin regelmaRig erhobenen Quellen.
Dies erleichtert zudem ein laufendes Monitoring fur die Stadtverwaltung.

e Vergleichbarkeit:
Ein geeigneter Indikator basiert auf einer methodisch nachvollziehbaren und konsistenten
Datenerhebung. So lassen sich Entwicklungen valide beobachten und vergleichen. Dies
betrifft sowohl eine zeitliche Vergleichbarkeit im Rahmen von Zeitreihenanalysen als auch
eine raumliche Vergleichbarkeit mit anderen Kommunen. Idealerweise kann mit vorhan-
denen Basisdaten (Vorher-Daten) ein Vergleich mit dem Zustand vor der Umsetzung des
Verkehrsentwicklungsplans gezogen werden.

Das Indikatorensystem besteht aus insgesamt 24 Indikatoren, die stellvertretend fir die jeweiligen
Oberziele stehen:

Tabelle 1: Ubersicht der Indikatoren

Oberziel Indikator / MessgroRe

Verkehrssicherheit
erhohen

- Anzahl der barrierefreien Haltestellen im Stadtgebiet

Planersocietat
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Oberziel . Indikator / MessgroRe

Mobilitat und
gleichberechtigte 5
Teilhabe sichern

Bezahlbarkeit eines OPNV-Monatstickets fiir einkom-

mensschwache Personengruppen

6 Anteil des Umweltverbundes am Modal Split
7 Anzahl der Wege nach Verkehrsmittel

Verhaltnis von zugelassenen Pkw (privat) pro 1.000

8

Einwohnenden
Férderung des 9 Kfz-Verkehrsmengen an relevanten Knotenpunk-
Umweltverbundes ten/Querschnitten

10 Lange umgesetzter Radverkehrsanlagen seit 2016

N Zufriedenheit mit der Verkehrsqualitat des OPNV

12 Bevdlkerungsanteil mit fullaufiger Erreichbarkeit von
Alltagszielen

13 Parkraumauslastung im erweiterten Innenstadtbereich

' ' 1 Anzahl an Radabstellanlagen im erweiterten Innen-
Sicherung der Erreich- Saclbeneid
barkeit :
15 Erschliefungsqualitat im OPNV

—_
o

Erreichbarkeit des Saarbrucker Hbf

StraRenraume lebens-
wert gestalten

Minimierung negativer
Umweltbelastungen &
Gesundheitsschutz
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Erfassung des Zielerreichungsgrades

Die Bewertung der Indikatoren erfolgt in Abhangigkeit von Ziel- und Basiswerten. Die folgende
Ubersicht zeigt vier typische Konstellationen und die jeweilige Vorgehensweise zur Bewertung:

1.

Indikatoren ohne Ziel- und Basiswert

Hier fehlt sowohl eine konkrete Zielgréfie als auch ein Ausgangswert. Eine direkte Zieler-
reichung ist nicht messbar. Stattdessen wird der aktuelle Status beschrieben und durch
Experteneinschatzung und wo sinnvoll durch Stadtevergleiche erganzt.

Indikatoren ohne Zielwert, aber mit Basiswert

Bei fehlenden konkreten Zielvorgaben, jedoch einem vorhandenem Ausgangswert, wird
die Entwicklung anhand der prozentualen Veranderung zum Basiswert bewertet. Dies er-
moglicht eine Trendanalyse.

Indikatoren mit Zielwert, aber ohne Basiswert

Wenn ein konkreter Zielwert bekannt ist, jedoch kein Ausgangswert vorliegt, wird die ab-
solute Zielerreichung berechnet. Die zentrale Fragestellung ist hierbei: Wie nah ist die
Stadt bereits dem Ziel?

Indikatoren mit Ziel- und Basiswert (Optimalfall)

In diesem Fall kann eine relative Zielerreichung bestimmt werden. Bewertet wird, wie viel
des Weges, ausgehend vom Basiswert zum Zielwert, bereits geschafft wurde.

Diese Systematik gewahrleistet eine konsistente und nachvollziehbare Bewertung, auch wenn die

Datenlage je nach Indikator variiert. Die Ergebnisse der Wirkungsevaluation sind in Kapitel 5 sy-
noptisch dargestellt, indem die Bewertung der Indikatoren jeweils zusammenfassend nach dem

jeweiligen Oberziel erlautert wird. Im Anhang wird in Form von Indikatorensteckbriefen auf die
Entwicklung und Bewertung der einzelnen Indikatoren eingegangen.

Planersocietat
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3 Rahmenbedingungen und Trends

Im folgenden Kapitel soll zunachst auf Rahmenbedingungen und Trends (gesamtstadtisch wie na-
tional), die ursachlich nichts mit dem VEP zu tun haben, aber dennoch Einfluss auf den Verkehr in

Saarbricken haben, eingegangen werden. Hierdurch kann insbesondere die Abschatzung der Ziel-
erreichung im Rahmen der Wirkungsevaluation besser eingeordnet und interpretiert werden.

3.1 Demografische Entwicklungen

Bevdlkerungsentwicklung

Die Bevolkerungsentwicklung in Saarbricken zeigt zwischen 2012 und 2024 einen moderaten,
aber kontinuierlichen Anstieg von 179.233 auf 187.185 Einwohnende, was einem Wachstum von
rund 4,4 % entspricht. Eine Zunahme der Bevdlkerung hat unmittelbaren Einfluss auf den Verkehr
in Saarbrucken. Mit steigender Bevdlkerungszahl erhoht sich die Nachfrage nach Mobilitat, was
sowohl den Individualverkehr als auch den offentlichen Verkehr betrifft. Insbesondere in urbanen
Zentren wie Saarbrucken kann dies zu einer hoheren Verkehrsdichte fihren.

Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung in Saarbricken von 2012 bis 2024

188.000 187.185

186.000

184.000 183.399

182.000

180.000 179233

178.000
176.000

174.000
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Melderegister)

Entwicklung der Haushaltsformen

Die Haushaltsstruktur in Saarbricken hat sich zwischen 2012 und 2024 sowohl in relativer als
auch in absoluter Hinsicht verandert. Die Gesamtzahl der Haushalte stieg von rund 102.493 im
Jahr 2012 auf etwa 109.611 im Jahr 2024, was einem Zuwachs von rund 7 % entspricht. Besonders
auffallig ist die Entwicklung der Einpersonenhaushalte. Ihr Anteil wuchs nicht nur prozentual von

Planersocietat
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knapp 55 % auf knapp 59 %, sondern auch als eine absolute Zunahme von knapp 8.000 Einper-
sonenhaushalte (56.166 im Jahr 2012; 64.232 im Jahr 2024). Diese Entwicklung verdeutlicht eine
zunehmende Individualisierung und eine sinkende durchschnittliche Haushaltsgréfie. Haushalte
mit Kindern blieben insgesamt auf einem stabilen Niveau und erhdhten sich leicht von 15.784 auf
16.551 Haushalte. Die Ubrigen Mehrpersonenhaushalte verzeichneten einen Rickgang von 30.543
auf 28.828, was die Tendenz zu kleineren Haushaltsformen in Saarbricken zusatzlich unter-
streicht.

FUr die aktuelle und kinftige Entwicklung der Verkehre in Saarbricken ist diese Entwicklung der
Haushaltsformen und insbesondere die Dominanz von Einpersonenhaushalten von nicht unerheb-
licher Bedeutung. Mehr Einpersonenhaushalte bedeuten eine héhere Verkehrserzeugung pro Kopf,
da gemeinsame Fahrten und Ressourcenteilung tendenziell abnehmen und Individualverkehre zu-
nehmen kénnen.

Abbildung 4: Entwicklung der Haushaltsstruktur in Saarbricken von 2012 bis 2024
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Melderegister)

Entwicklung der Altersstruktur

Die Altersstruktur von Saarbricken hat sich zwischen 2016 und 2024 verandert. Insgesamt zeigt
sich ein Trend hin zu einer alteren Bevdlkerung. Die Zahl der Personen Uber 60 Jahre ist kontinu-
ierlich gestiegen, insbesondere die Gruppe der 60- bis unter 70-Jahrigen ist um knapp 14 % ge-
stiegen (von rund 22.000 auf Gber 25.000). Auch die Gruppe der Uber 80-Jahrigen nahm von
knapp 11.000 Personen auf fast 12.700 Personen zu, was einem Anstieg von rund 15 % entspricht.
Gleichzeitig ist die Altersgruppe der 50- bis unter 60-Jahrigen deutlich geschrumpft, was auf das
Nachrucken alterer Jahrgange hinweist. Die jungeren Altersgruppen unter 30 Jahren bleiben ins-
gesamt stabil, mit leichten Zuwachsen bei den unter 10-J3hrigen.
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Insgesamt deutet die Entwicklung auf eine wachsende Bedeutung alterer Bevdlkerungsgruppen
bei gleichzeitiger stabiler Kinder- und Jugendzahl hin, was auch Auswirkungen auf die Mobilitats-
bedarfe hat. Bei den unter 20-Jahrigen ist davon auszugehen, dass der Schul- und Freizeitverkehr
weitgehend stabil bleibt. Fir dltere Bevolkerungsgruppen wird zunehmend eine barrierefreie Inf-
rastruktur relevant.

Abbildung 5: Demographische Entwicklung nach Altersklassen in Saarbricken zwischen 2016 und 2024
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Melderegister)

Entwicklung der Pendlerstréme

Die Pendlerstrome in Saarbricken haben zwischen 2013 und 2023 in allen Kategorien zugenom-
men, wabei hier unterschiedliche Dynamiken erkennbar sind. Die Zahl der Einpendelnden blieb
Uber diesen Zeitraum weitestgehend stabil und bewegte sich zwischen 72.002 (2013) und 73.114
(2022), mit einem leichten Rickgang auf 72.852 im Jahr 2023. Dies deutet darauf hin, dass Saar-
bricken weiterhin ein bedeutender Arbeitsplatzstandort fir das Umland ist.

Die Auspendelnden zeigen hingegen einen deutlicheren Anstieg. So ist die Zahl von 19.001 im Jahr
2013 auf 24.647 im Jahr 2023 angestiegen, was einem Wachstum von rund 30 % entspricht. Diese
Entwicklung deutet auf eine zunehmende Bedeutung Saarbrickens als Wohnstandort hin. Parallel
dazu stieg auch die Zahl der pendelnden Personen innerhalb der Stadtgrenzen von 37.536 auf
42.620, was einer Zunahme von rund 14 % entspricht. Dies korreliert auch mit der wachsenden
Bevdlkerung von Saarbricken in dieser Zeit. Insgesamt verzeichnete Saarbricken im Jahr 2023
Uber 140.100 tagliche Pendlerbewegungen.

Insbesondere steigende Zahlen von Ein- und Auspendelnde weisen auf eine wachsende Verflech-
tung Saarbrickens mit dem Umland hin.
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Abbildung 6: Entwicklung der Pendlerstréme in Saarbricken
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Pendleratlas Deutschland)

3.2 Uberregionale und bundesweite Mobilititstrends

Entwicklung der Fahrgastzahlen im OPNV in Deutschland

In den letzten Jahren haben die bundesweiten Fahrgastzahlen im OPNV diverse Entwicklungen
aufgezeigt, die in ihren Auspragungen insbesondere als Folge exogener Ereignisse und politischer
MaRRnahmen gewertet werden kdnnen. Wahrend die Werte bis Anfang des Jahres 2020 mit etwa
2,6 Milliarden Fahrten ein hohes und stabiles Niveau hielten, fihrten pandemiebedingte Ein-
schrankungen zu einem abrupten Riickgang auf lediglich 1,5 Milliarden Fahrten im zweiten Quartal
desselben Jahres. In der Folge setzte eine sukzessive Erholung ein, die durch die Einfihrung des
9-Euro-Tickets im Sommer 2022 sowie des Deutschlandtickets im Mai 2023 weiter forciert wurde,
bis im vierten Quartal des Jahres 2024 mit 2,9 Milliarden Fahrten nahezu das Vorkrisenniveau er-
reicht werden konnte.
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Abbildung 7: Anzahl der beférderten Personen im Liniennahverkehr in Deutschland von 2018 bis 2024
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Statistisches Bundesamt)

Wachsende Bedeutung von Homeoffice

Mit der Corona-Pandemie hat sich Homeoffice oder mobiles Arbeiten zum unverzichtbaren Be-
standteil einer resilienten und individualisierten Arbeitswelt entwickelt. Auch wenn die Effekte
wieder in der Nachcoronazeit zurtckgehen, hat das unmittelbare Auswirkungen auf die Mobilitat
in Saarbricken. Im Rahmen einer reprasentativen Haushaltsbefragung im Jahr 2025 gaben rund
63 % der Befragten an, dass sie kein Homeoffice nutzen. Demnach sind rund 37 % der arbeiten-
den Bevdlkerung in Saarbriicken an mindestens einem Tag in der Woche im Homeoffice. 27 % sind

sogar haufiger als einmal pro Woche im Homeoffice.

Durch eine wachsende Homeofficequote werden viele Wege, insbesondere im Pendlerverkehr,
gleich gar nicht erst zurickgelegt, was auch Einfluss auf den Modal Split hat.

Abbildung 8: Homeoffice-Nutzung in Saarbricken 2025
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Zunahme von Online-Handel

In Folge der immer grof3eren Popularitat von Online-Handel steht die urbane Logistik ebenso vor
entscheidenden Herausforderungen. Bereits 2024 lag der digitale Anteil am Einzelhandel bei etwa
13,4 %, wobei teilweise erhebliche sektorale Unterschiede bestehen (Handelsverband Deutsch-
land, 2025). Auch die Ergebnisse der MiD zwischen 2017 und 2023 zeigen, dass die Haufigkeit des
Online-Shoppings deutlich zugenommen hat. Wahrend 2017 noch 28 % der Befragten angegeben
haben fast nie Online einzukaufen oder kein Internet zu besitzen, ist dieser Anteil bis 2023 deut-
lich gesunken auf 11 %. Besonders auffallig ist der Anstieg bei wéchentlichem Online-Shopping.
2023 liegt dieser Anteil bei rund 17 %, mehr als doppelt so hoch wie 2017. Tagliches Online-Shop-
ping bleibt hingegen weiterhin eine Ausnahme (siehe Abbildung 9).

Die Zunahme von Verkehr durch Kurier-Express-Paket-Diensten (KEP-Verkehr) und die dynami-
sche Entwicklung des Online-Handels bei gleichzeitigen Konflikten zwischen Personen- und KEP-
Verkehr im alltaglichen Verkehrsgeschehen, insbesondere in zentralen Lagen, erfordern vermehrt
innovative Ansatze zur effizienten Integration neuer Handlungsansatze, um die urbane Logistik
den Anforderungen zukunftsorientierter Stadt- und Verkehrsplanung anzupassen. Insbesondere
die Zustellung auf der ,Letzten Meile” stellt die bestehende Infrastruktur vor grof3e Herausforde-
rungen, denn regelmalig fehlen konkrete bauliche und gestalterische Malinahmen, um diese im-
mer haufiger stattfindenden Zustellungsprozesse effizient in die stadtischen Quartiere zu integrie-
ren.

Abbildung 9: Haufigkeit des Online-Shoppings der Befragten aus der Erhebung ,Mobilitat in Deutsch-
land” der Jahre 2017 und 2023

fast nie / habe kein Internet 11 28

29

I

seltenerals monatlich

an einem bis drei Tagen in der Woche “ 17

taglich bzw. fast taglich hl

o

10 20 30 40 50

= MiD 2017 mMiD 2023

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium fir Verkehr (2018 und 2025)

Planersocietat



Seite 18 von 109 Evaluationsbericht VEP Saarbriicken 2030

3.3 Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

Bezuschussung von Elektroautos bzw. Wandel der Forderpolitik

Mit dem sogenannten Umweltbonus forderte der Staat zwischen 2016 und Ende 2023 den Kauf
oder das Leasing von Elektrofahrzeugen mit bis zu 6.750 €. Ziel der MaRnahme war es, den Um-
stieg auf die Elektromobilitat zu beschleunigen. Mit dem Wegfall der bisherigen Bezuschussung
von Elektroautos in Form des Umweltbonus wurde Ende 2023 die direkte Kaufpramie fur Elektro-
autos in Deutschland kurzfristig abgeschafft. Seit Januar 2026 wurde eine gezielte Wiedereinfih-
rung der Forderung fUr reine Elektrofahrzeuge mit einem Netto-Listenpreis von max. 45.000 €
vorgenommen, was primar den Haushalten mit niedrigem bis mittlerem Einkommen zugutekom-
men soll.

Die Erhebungen ,Mobilitat in Deutschland” verdeutlichen den Aufschwung der Elektromobilitat.
Der Anteil der elektrischen Fahrzeuge ist in der MiD 2023 von 1 % auf 8 % angestiegen (davon

4 % rein elektrisch). Parallel dazu haben Benzin- und Dieselantrieb leicht an Bedeutung verloren.
Besonders auffallig ist, dass Elektroautos vor allem in Haushalten mir sehr hohen ékonomischen
Status verbreitet sind. Hier liegt der Anteil bei 8 %, wahrend der in Haushalten mit niedrigem oder
sehr niedrigem Status kaum Uber 1 % hinausgeht. Plug-in-Hybride und Hybride folgen einem
ahnlichen Muster. Dies zeigt, dass der Umstieg auf alternative Antriebe bislang stark einkom-
mensabhangig ist.

Abbildung 10: Anteile der Antriebsarten der Pkw der Befragten aus der Erhebung ,Mobilitat in Deutsch-
land” der Jahre 2017 und 2023
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Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium fir Verkehr (2018 und 2025)
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Abbildung 11: Anteile der Antriebsarten der Pkw der Befragten nach dkonomischen Status des Haus-
halts aus der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland”
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Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium fir Verkehr (2025)

Deutschlandticket und Preissteigerungen im OPNV

Das Deutschlandticket wurde im Mai 2023 als bundesweit giiltiges OPNV-Angebot mit einem ur-
sprunglichen Preis von monatlich 49 € eingefuhrt. Dieser wurde schrittweise auf zunachst 58 €
monatlich zum 1. Januar 2025 auf nun 63 € monatlich zum 1. Januar 2026 erhéht. Auf der einen
Seite bleibt die Nachfrage nach dem Deutschlandticket trotz der Preisanhebungen auf einem ho-
hen Niveau. So nutzten im ersten Halbjahr 2025 etwa 13,8 Millionen Menschen das Deutschlandti-
cket auf regelmaRiger Basis (Destatis, 2025) und etwa 11 % der Nutzenden des Deutschlandtickets
haben vor Einfiihrung des Tickets priméar das eigene Auto fiir die nun mit dem OPNV zuriickgeleg-
ten Wege verwendet (DIW, 2024).

Entwicklung der Kraftstoffpreise

Ein weiterer zentraler Einflussfaktor auf das Mobilitatsverhalten stellt die Entwicklung der Kraft-
stoffpreise in Deutschland dar. Im Jahr 2024 lag der durchschnittliche Preis fir Super E10 bei etwa
1,74 € je Liter und fUr Diesel bei etwa 1,65 € je Liter. Im Jahr 2022 lag aufgrund der Kostensteige-
rungen durch den Angriff auf die Ukraine der durchschnittliche Preis fir Super E10 bei etwa 1,86 €
je Liter und fir Diesel bei etwa 1,95 € je Liter (ADAC, 2025). Neben Sondereffekten aufgrund von
Krisen auf Lieferketten, ist langfristig eher ein grundlegender Treiber der Kraftstoffpreise die CO,-
Bepreisung, die 2025 auf 55 € je Tonne angehoben wurde und einen Preisaufschlag von durch-
schnittlich 16 Cent je Liter verursacht (BMWK, 2023).

Novellierung der StraRenverkehrs-Ordnung (StVO)

Die StVO wurde seit 2018 mehrfach angepasst, zuletzt umfassend im Oktober 2024. Die Reform
erweitert die Anordnungsbefugnisse der StraRenverkehrsbehorden erheblich: Neben der Sicher-
heit und Leichtigkeit des Verkehrs durfen nun auch Klima-, Umwelt- und Gesundheitsschutz sowie
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stadtebauliche Ziele berticksichtigt werden. Dies erleichtert die Einrichtung von Tempo-30-Zonen,
Bussonderfahrstreifen, Radverkehrsanlagen und FulRgangeriberwegen, auch ohne das bisher er-
forderliche Vorliegen einer qualifizierten Gefahrenlage. Kommunen kénnen damit in Zukunft fle-
xibler auf lokale Anforderungen reagieren und verkehrsplanerische Gesamtkonzepte umsetzen, die
eine nachhaltige Mobilitat férdern. Die Novellierungen markieren einen Paradigmenwechsel hin zu
einer starkeren Gewichtung 6kologischer und sozialer Belange im StralRenverkehrsrecht.
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4 Umsetzungsmonitoring

Der Verkehrsentwicklungsplan Saarbricken 2030 liefert neben der strategischen Ausrichtung fur
die Mobilitat und Verkehrsplanung auch eine integrierte MaRnahmensammlung. Die MalRnahmen
sind hierbei in 12 Handlungsfelder gegliedert:

Abbildung 12: Uberblick der Handlungsfelder des VEP Saarbriicken 2030
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Quelle: VEP Saarbricken 2030 Teil: Ziele und Handlungskonzept, S. 34

Im folgenden Umsetzungsmonitoring soll der Umsetzungsstand zu den Ubergeordneten MaRRnah-
menpaketen der einzelnen Handlungsfelder synoptisch dargestellt werden. Eine ausfihrliche
Ubersicht kann dem Anhang entnommen werden.

Die ubergeordneten MaRRnahmenpakete in den verschiedenen Handlungsfeldern vom Ful3- und
Radverkehr Giber den OPNV bis hin zum StraRenverkehr und zu Verkehrsorganisation wiesen ins-
gesamt eine deutliche Dynamik auf. Viele Malinahmen sind programmatisch als Daueraufgaben
angelegt und werden fortlaufend im Rahmen regularer Bau- und Entwicklungsprozesse umge-
setzt (z. B. barrierefreie FuRwege). Insgesamt zeigt sich ein heterogenes Bild in der Umsetzung,
wobei einige Handlungsfelder gute Fortschritte zeigen und in anderen Bereichen Umsetzungen
punktuell erfolgen oder bislang noch nicht eingeleitet wurden.

FuRverkehr

Im FuRverkehr sind die zentralen MalRnahmen Uberwiegend als langfristige Daueraufgaben veran-
kert. Die Optimierung des Fuliwegenetzes sowie die barrierefreie Ausgestaltung werden kontinu-
ierlich im Zuge von BaumaRnahmen bertcksichtigt. Querung- und Knotenpunkverbesserungen
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werden ebenfalls kontinuierlich angegangen. Es zeigt sich, dass vor allem baulich integrierte As-
pekte umgesetzt werden, wahrend kommunikative MaRnahmen wie die Offentlichkeitsarbeit bis-
her noch eine untergeordnete Rolle spielen.

Abbildung 13: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,FulRverkehr”
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Radverkehr

Das Handlungsfeld Radverkehr weist eine besonders dynamische Entwicklung auf. Die Erweite-
rung und Qualifizierung des Netzes sowie der systematische Ausbau von Radabstellanlagen wei-
sen eine fortgeschrittene Umsetzung auf. Netzlickenschlisse, Komfortrouten und Sicherheits-
maflinahmen zeigen eine insgesamt beginnende Umsetzung. Das Handlungsfeld profitiert von kla-
ren Zielsetzungen und einem hohen baulichen Umsetzungstempo.

Abbildung 14: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Radverkehr”
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OPNV/SPNV

Im OPNV zeigt sich insgesamt ein positiver Trend in der Umsetzung. Die Weiterentwicklung des
Angebots sowie der Ausbau von Infrastruktur und Haltestellen machen Fortschritte. Insbesondere
im OPNV erfordern viele MaRnahmen naturgemaR einen umfangreichen Planungs- und Abstim-
mungsprozess. Tarifliche Weiterentwicklungen gelten weitgehend als abgeschlossen im Zuge des
Deutschlandtickets sowie dem neuen Tarifsystem. Ebenso die Barrierefreiheit wird sukzessive
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ausgebaut. Demgegeniber bleiben managementbezogene und organisatorische MaRnahmen

noch auf der Strecke.

Abbildung 15: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,OPNV/SPNV”
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Die MaRRnahmen im StraRenverkehr weisen insgesamt ein heterogenen Umsetzungsstand auf.
Strategische MaRRnahmen wie die Definition des Hauptstraliennetzes und des Vorbehaltsnetzes
sind bereits fortgeschritten oder abgeschlossen. Auch verkehrsorganisatorische bzw. sicherheits-
bezogene MalRnahmen wie Tempo-30-Regelungen und Knotenpunktoptimierungen werden stetig

entwickelt. MaRnahmen zur regionalen Anbindung mit entsprechenden Abhangigkeiten von Lan-

des- bzw. Bundesbehdrden zeigen dagegen noch kaum Fortschritte.

Abbildung 16: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Stralkenverkehr”
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Im Wirtschaftsverkehr sind mehrere strategische Grundlagen etabliert. Die integrierte Verkehrs-
und Standortentwicklung zur Verkehrsvermeidung wird kontinuierlich umgesetzt. Das Lkw-Fih-
rungsnetz sowie die Wegweisung zu Gewerbegebieten wurden weitgehend abgeschlossen. Auf
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der anderen Seite bleiben innovative Ansatze fir innerstadtische Logistik und Dienstleistungsver-
kehren weitgehend unberlcksichtigt, wobei dies auch stark von den wirtschaftlichen Unterneh-
men abhangig ist.

Abbildung 17: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Wirtschaftsverkehr”
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Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr

Das Handlungsfeld weist eine Vielzahl begonnener und in der Umsetzung fortgeschrittene MaR3-
nahmen auf. Hierzu zdhlen insbesondere die Starkung des OV fiir Einkaufs- und Tourismuszwecke
z. B. durch neue Tarifangebote. Weitere MalRnahmen wie die Verbesserung der Orientierung bzw.
der Besucherlenkungen bei GrofRveranstaltungen befinden sich in Umsetzung.

Abbildung 18: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr”
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MaRnahme zuriickgestellt

S

FS Stérkung des Wohnmobiltourismus, F& Verkehrslenkung bei
Camping und Wassertourismus GroRveranstaltungen

StralRenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Die Malinahmen in diesem Feld sind eng mit stadtebaulichen Entwicklungsprozessen verknupft.
Eine Reihe von innerstadtischen Strafien und Platze wurden aufgewertet oder befinden sich in
Planung. Dagegen bleiben Ubergeordnete Aufwertungen in Stadtteilen oder an Hauptverkehrs-
stralRen zurick. Der barrierefreie Ausbau wird umgesetzt und kontinuierlich berGcksichtigt.

Planersocietat



Evaluationsbericht VEP Saarbriicken 2030 Seite 25 von 109

Abbildung 19: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Straltenraumgestaltung und Barrierefreiheit”

StralRenraumgestaltung und Barrierefreiheit

G7 Programm barrierefreies G1Aufwertung der Innenstadt

Saarbriicken bzw. der Innenstadtstralen
- (weitestgehend) abgeschlossen
G6 Verkehrsberuhigung in G2 Umgestaltung von innerstéadtisch .
thnstrarseg 9 gepragten HauptverkehrsstraRen fortgeschrittene Umsetzung
beginnende Umsetzung

[ nicht in Umsetzung
|

. MaRnahme zuriickgestellt
G3 Aufwertung von Platzen und

GS Aufwertung von Straien in Stadtteil- Parkanlagen

und Nahversorgungszentren

G& Aufwertung von Hauptverkehrsstralen
bzw. Ortsdurchfahrten in Stadtteilen

Ruhender Verkehr

Malinahmen zum ruhenden Verkehr werden umgesetzt. Hierzu zahlen insbesondere strategische
Ansdtze wie die innerstadtische Parkraumstrategie, Konzepte auf Stadtteilebene sowie die Ver-
besserung der Parkhausauslastung. Aktuell werden zudem Optimierungspotentiale der 2017 ver-
abschiedeten Stellplatzrichtlinie ausgelotet.

Abbildung 20: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Ruhender Verkehr”

Ruhender Verkehr

H5 Optimierung der Stellplatzrichtlinie H1 Parkraumstrategie Innenstadt

I (weitestgehend) abgeschloss

fortgeschrittene Umsetzung

beginnende Umsetzung

H2 Aufwertung der Parkbauten

in der Innenstadt und Erhéhung
der Auslastung

Hi OFfentlichkeitsarbeit und

nicht in Umsetzung
Kontrollen

MaRnahme zurickgestellt

H3 Parkkonzepte in Stadtteilen

Verkehrssicherheit

Das Handlungsfeld zur Verkehrssicherheit zeigt insgesamt ein sehr heterogenes Bild. Operative
Malinahmen wie die Verkehrsuberwachung oder Schulwegsicherheit sind bereits gut fortgeschrit-
ten. Demgegenuber stehen koordinierende MalRnahmen wie die institutionalisierende Verkehrssi-
cherheitsarbeit noch aus. Auswertungs- und Nutzungsmaglichkeiten der polizeilichen Unfalldaten
werden in konkreten Planfallen durchgefGhrt, finden aber noch nicht systematisch statt.
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Abbildung 21: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Verkehrssicherheit”

Verkehrssicherheit

|16 Weitergehende Offentlichkeits-
und Kampagnenarbeit

11 Initiierung eines Netzwerks
Verkehrssicherheit Saarbriicken

(weitestgehend) abgeschlossen

fortgeschrittene Umsetzung

12 Institutionalisierung der

Verkehrssicherheitsarbeit
in der Stadtverwaltung

|5 Leuchtturmkampagne

beginnende Umsetzung
Schulwegsicherheit

nicht in Umsetzung

MaRnahme zurickgestellt

14 Stadtische Verkehrsiiberwachung 13 Auswertung- und Nutzungsmdglichkeiten

der polizeilichen Unfalldaten

Inter- und Multimodalitat

Multimodale Schnittstellen wurden bereits in Teilen umgesetzt bzw. befinden sich in Umsetzung.
Hierzu z3hlt der Ausbau der P+R- sowie B+R-Standorte. Ebenso befinden sich Mobilitatsstationen
in der Planung. Die Integration von Taxidiensten oder einer umfassenden Vermarktung des Um-
weltverbundes als einheitliches Mobilitatsangebot stehen bisher noch aus.

Abbildung 22: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Inter- und Multimodalitat”

Inter- und Multimodalitat

J6& Vermarktung des Umweltverbunds als

einheitliches Mobilit3tsangebot J1P+R-Stendorte

(weitestgehend) abgeschlossen
fortgeschrittene Umsetzung

15 Fahrradmitnahme in Bus und Bahn J2 Mehr und bessere B+R-Standorte

beginnende Umsetzung
nicht in Umsetzung

MaRnahme zuriickgestellt

J3 Ausbau von Schnittstellen
bzw. Mobilitatsstationen

J4 Integration von Taxidiensten

Mobilitatsmanagement und -kultur

Im Mobilitatsmanagement sind vor allem Malinahmen zum schulischen und verwaltungsinternen
Mobilitdtsmanagement angegangen worden. Die Netzwerk- und Offentlichkeitsarbeit ist punktuell
bereits ausgepragt. Malinahmen im Bereich des betrieblichen Mobilitatsmanagements stehen
noch aus.
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Abbildung 23: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Mobilitatsmanagement und -kultur”

Mobilitatsmanagement und -kultur

. . . ; K1 Ausbau des betrieblichen
K5 Offentlichkeitsarbeit Mobilititsmanagement

(weitestgehend) abgeschlossen
fortgeschrittene Umsetzung

beginnende Umsetzung

. nicht in Umsetzung
K2 Mobilitdtsmanagement

K& Arbeitsgruppe und
in der Verwaltung

Netzwerkarbeit

MaRnahme zuriickgestelit

(T

K3 Schulisches Mobilitdtsmanagement

Verkehr und Umwelt

Malnahmen zur Larmreduktion, Luftqualitat sowie klimarelevanten Themen wurden bereits viel-
faltig angegangen. Die Forderung der Elektromobilitat wird beispielsweise durch den Ausbau der
Ladeinfrastruktur angegangen.

Abbildung 24: Umsetzungsstand im Handlungsfeld ,Verkehr und Umwelt”

Verkehr und Umwelt

L& Strategi_e_z!:lr Férderung von L1 Abstimmung mit Larmaktions- und
E-Muhl.ll.ta“t und neuen Luftreinhalteplanung
Mobilitstsformen (weitestgehend) abgeschlossen

fortgeschrittene Umsetzung
beginnende Umsetzung
nicht in Umsetzung
MaRnahme zuriickgestellt

L3 Klimawandel, CO2-Einsparungen und L2 Vermeidung, Verlagerung und

KlimaanpassungsmaRnahmen vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Fazit zum Umsetzungsmonitoring

Es zeigt sich, dass die Umsetzung insbesondere dort gut voranschreitet, wo MaRnahmen eng mit
bestehenden Bauprogrammen, klaren kommunalen Zustandigkeiten oder kontinuierlichen Verwal-
tungsroutinen verknipft sind. Dies zeigt sich bei Malinahmen im FulRverkehr, die im Rahmen lau-
fender StraRen- und InstandhaltungsmaRnahmen sukzessive mitbericksichtigt werden (z.B. Aus-
bau des Wegenetzes oder der Barrierefreiheit). Ahnlich ist es beim Radverkehr, wo insbesondere
infrastrukturelle MaRnahmen fortgeschritten sind und durch kontinuierliche bauliche Anpassun-
gen getragen werden. DemgegenUber zeigt sich, dass MalRnahmen mit organisatorischem Charak-
ter bzw. externen Abhangigkeiten mehr Zeit brauchen bzw. noch nicht initiiert wurden.
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5 Ergebnisse der Wirkungsevaluation

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Wirkungsevaluation dargestellt. Die Indikatoren zu den
Oberzielen des VEP werden anhand ihrer jeweiligen Entwicklung in einheitliche Trend-Kategorien
eingeordnet, synoptisch dargestellt und anschlieRend in einem Gesamtfazit zusammengefihrt. Die
detaillierten Bewertungssteckbriefe der einzelnen Indikatoren kdnnen dem Anhang entnommen
werden.

Fir die Bewertung wird eine einheitliche finfstufige Trend-Skala verwendet. Dies ermdglicht eine
konsistente Einordnung sowohl fir Indikatoren mit klar definierten Zielwerten als auch fur solche
mit unkonkreten Zielsetzungen (z. B. ,erhohen”, ,verringern”). Bei Indikatoren mit konkreten Ziel-
werten erfolgt die Bewertung auf Grundlage des jeweiligen Zielerreichungsgrades, der in den
Steckbriefen jeweils ausgewiesen ist. Indikatoren ohne konkret quantifizierbaren Zielwert werden
anhand ihrer beobachtbaren Entwicklungstendenz eingeordnet, z. B danach, ob sich der Wert
stabil, dynamisch oder erst in Ansatzen in die gewunschte Richtung bewegt. Auf diese Weise wird
sichergestellt, dass sowohl messbare Zielgrofien als auch qualitative oder richtungsorientierte
Zielsetzungen einheitlich abgebildet werden. Die Klasseneinteilung ist hierbei wie folgt zu inter-
pretieren:

Klasseneinteilung

Bedeutung fir konkrete Ziel- Bedeutung fir unkonkrete

werte Zielwerte

Positive Entwicklung Zielwert erreicht Deutliche Entwicklung in die

gewunschte Richtung

Fortschritte sichtbar Zielwert fast erreicht Entwicklung in gewlnschte

Richtung, aber noch nicht
stabil

Beginnende Entwicklung

Ziel ist auf dem Weg

Erste Anzeichen einer ge-
winschten Entwicklung

Stagnation/Verbesserungs-
bedarf

Keine oder nur minimale Ver-
anderungen

Keine oder nur minimale Ver-
anderungen

Negative Entwicklung

Entwicklung in die falsche
Richtung

5.1 Verkehrssicherheit erhohen

Entwicklung in die falsche
Richtung

Die Erhohung der Verkehrssicherheit orientiert sich an der Leitidee der ,Vision Zero" und stellt ein

zentrales Ziel in Mobilitatsstrategien dar, in der eine kontinuierliche Reduzierung der Unfallzahlen

bis hin zur Vermeidung tddlicher Verkehrsunfalle anstrebt. Hierzu zahlt ebenso die Senkung von
Konflikten und Unfallrisiken. Ein besonderer Fokus liegt auf der Verbesserung der Sicherheit fur
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vulnerable Verkehrsteilnehmenden wie zu Fuld Gehenden, Radfahrenden und Nutzenden von Mik-
romobilitat, da diese Gruppen ein erhohtes Risiko fur schwere Verletzungen tragen.

Indikatoren des Oberziels ,Verkehrssicherheit erhohen”

Zur Bewertung der Zielerreichung werden Indikatoren herangezogen, die unterschiedliche Aspekte
der Verkehrssicherheit abbilden. Die Anzahl der bei Verkehrsunfallen schwerverletzten und geto-
teten Personen je 10.000 Einwohnenden dient als zentraler Verkehrssicherheitsindikator und zeigt
die tatsachliche Schwere von Unfallen im Verhaltnis zur Bevolkerungsgrof3e von Saarbricken. Er-
ganzend wird die Anzahl von Verkehrsunfallen mit Beteiligung von FuRR-, Radverkehr und Mikro-
mobilitat betrachtet, um die Risikosituation von besonders gefahrdete Verkehrsteilnehmenden zu
erfassen. DarUber hinaus liefert die subjektive Verkehrssicherheit zu FuR und mit dem Fahrrad
wichtige Erkenntnisse zur gefuhlten Sicherheit, die maRRgeblich das Mobilitatsverhalten bzw. die
Verkehrsmittelwahl beeinflusst. Zusammen ermaglichen diese Indikatoren eine ganzheitliche Be-
wertung, indem sie sowohl objektive Unfallzahlen als auch subjektive Sicherheitsaspekte berick-
sichtigen.

Trendentwicklung des Oberziels ,Verkehrssicherheit erhohen”

Die Entwicklungen im Oberziel ,Verkehrssicherheit erhohen” sind insgesamt als stagnierend zu
beurteilen (siehe Abbildung 25). Zwar zeigen die absoluten Anzahlen an Getoteten und Schwer-
verletzten im StralRenverkehr eine leichte Verbesserung im Vergleich zu 2018, allerdings nehmen
diese zwischen 2023 und 2024 wieder zu. Eine klare Trendentwicklung in die gewunschte Rich-
tung ist damit noch nicht abzusehen (siehe Steckbrief 1). Auch die Anzahl der Unfalle mit Beteili-
gung von zu FuR Gehenden und Radfahrenden stagnieren viel mehr, was allerdings auch mit der
steigenden Anzahl an Radfahrenden zusammenhangt (siehe Steckbrief 2). Zudem haben die Fahr-
geschwindigkeiten im Radverkehr durch den steigenden Anteil an E-Bikes und Pedelecs zugenom-
men, was das Potential fur Unfalle erhohen kann. Auch das Sicherheitsempfinden zu Full und mit
dem Fahrrad wird von der Bevdlkerung im Schnitt mit befriedigend bis ausreichend bewertet
(siehe Steckbrief 3). Insgesamt unterstreicht dies den Bedarf nach entsprechenden Infrastrukturen
und Malknahmen, die vulnerable Verkehrsteilnehmende besser schitzt.

5.2 Gleichberechtigte Teilhabe

Mit der Sicherung der Mobilitat und einer gleichberechtigten Teilhabe wird das Ziel verfolgt, die
Erreichbarkeit wesentlicher Alltagsziele unabhangig von Alter, Einkommen oder korperlichen Ein-
schrankungen zu gewahrleisten.

Indikatoren des Oberziels , gleichberechtigte Teilhabe”

Mit den Indikatoren zum Oberziel einer gleichberechtigten Teilhabe werden sowohl infrastruktu-
relle Aspekte als auch 6konomische Aspekte berlcksichtigt. Die Anzahl der barrierefreien Halte-
stellen im Stadtgebiet ist ein zentraler Indikator fir die bauliche Zuganglichkeit des OPNV und
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zeigt, inwiefern die Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs den Bedirfnissen mobilitatseinge-
schrankter Personen entspricht. Ergdnzend hierzu wird die Bezahlbarkeit eines OPNV-
Monatstickets fir einkommensschwache Personengruppen betrachtet, was eine entscheidende
Voraussetzung fur die gleichberechtigte Teilhabe darstellt. Zusammen werden hierdurch physi-
sche als auch finanzielle Barrieren im 6ffentlichen Verkehr untersucht.

Trendentwicklung des Oberziels ,gleichberechtigte Teilhabe”

Im Bereich einer gleichberechtigten Teilhabe zeigt sich, dass die Bezahlbarkeit des OPNV fiir ein-
kommensschwache Haushalte verbessert werden konnte, was vor allem an der Steigerung des
Regelsatzes des Biurgergeldes sowie einer gleichzeitigen Reduzierung der Kosten eines vergins-
tigten Monatstickets im Vergleich zu 2016 zuriickzufihren ist (siehe Steckbrief 5). Insgesamt ist
die Preisgestaltung von Monatsfahrkarten allerdings dynamisch und hangt von verschiedenen
Faktoren wie Tarifpolitik und den Kosten der Verkehrsunternehmen ab. Zu Beginn des Jahres
2026 wurden auch die Kosten fur das verglnstigte Fair-Ticket von zuvor 33,60 € auf 35,60 € an-
gehoben. Positive Entwicklungen des Indikators stellen daher eine aktuelle Momentaufnahme dar
und zeigen, wie sich die Erschwinglichkeit im Kontext langfristiger Kosten und Tarifentwicklung
verandert. Es ist wichtig, diese Entwicklung auch kinftig regelmaRig zu evaluieren, um bei Bedarf
gezielt gegensteuern zu kénnen.

Trotz erkennbarer Fortschritte besteht weiterhin Verbesserungsbedarf beim barrierefreien Ausbau
der OPNV-Haltestellen. In Saarbriicken fehlt es bislang an einer flachendeckenden Barrierefreiheit
der OPNV-Haltestellen, was die eigenstindige Mobilitdt sowie die soziale Teilhabe von Menschen
mit Mobilitatseinschrankungen einschrankt. Wahrend die Saarbahnhaltestellen mit einem barrie-
refreien Anteil von 94 % bereits sehr weit ausgebaut sind, liegt der barrierefreie Ausbau der Bus-
haltestellen mit rund 30 % noch zurlck (siehe Steckbrief 4). Auch wenn sich erkennbare Fort-
schritte in den letzten Jahren zeigen — so lag 2016 der Anteil an barrierefreien Bus- und Saar-
bahnhaltestellen zusammen noch bei rund 5 % — besteht weiterhin Verbesserungsbedarf. Insbe-
sondere da das Personenbeférderungsgesetz seit 2022 ein vollstandig barrierefreies OPNV-
System vorschreibt. Der Ausbau ist allerdings auch von nicht unerheblichen Herausforderungen
betroffen (z. B. Planungskomplexitat, Verfigbarkeit von Baufirmen), weshalb Saarbriicken keinen
Einzelfall darstellt und bundesweit der Ausbau der Barrierefreiheit hinterherhangt.
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Abbildung 25: Trendentwicklung der Oberziele ,Verkehrssicherheit erhohen” und ,gleichberechtigte
Teilhabe sichern”
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- Negative Entwicklung
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5.3 Forderung des Umweltverbundes

Im Fokus steht hierbei vor allem die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den Um-
weltverbund (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV). Die Reduzierung der MIV-Nutzung tragt nicht nur
zur Verringerung von Emissionen und Flachenverbrauch bei, sondern erhéht auch die Lebensqua-
litat in stadtischen Raumen. Zudem soll die Nahmobilitat auf Quartiersebene gefordert werden,
um kurze Wege und eine fuRlaufige Erreichbarkeit von Alltagszielen sicherzustellen.

Indikatoren des Oberziels ,Férderung des Umweltverbundes”

Der Anteil des Umweltverbundes (Modal Split) stellt eine zentrale MessgréRe in der Verkehrspla-
nung dar und gibt, ebenso wie die Anzahl der Wege nach Verkehrsmittel, Aufschluss Gber die tat-
sachliche Verkehrsverlagerung und die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel. Das Verhaltnis von
zugelassenen Pkw pro 1.000 Einwohnenden stellt die Kenngrol3e Uber den Motorisierungsgrad in
Saarbricken dar und spiegelt zusammen mit den Kfz-Verkehrsstarken an Referenzpunkten die
Entwicklung des Kfz-Verkehrs wider. Erganzend wird die Lange umgesetzter Radverkehrsanlagen
seit Beschluss des VEP als Indikator fUr die infrastrukturelle Forderung des Radverkehrs herange-
zogen. Die Zufriedenheit mit der Verkehrsqualitit des OPNV liefert eine Bewertung der Angebots-
qualitat, wahrend der Bevolkerungsanteil mit fuRldufiger Erreichbarkeit von Alltagszielen die At-
traktivitat der Nahmobilitat erfasst.
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Trendentwicklung des Oberziels ,Férderung des Umweltverbundes”

Insgesamt zeigt sich eine moderate positive Entwicklung hin zu einer Starkung des Umweltver-
bundes, wobei die Entwicklungen je nach Indikator teilweise deutlich variieren. Der Modal Split
verzeichnet im Vergleich zu 2010 eine Zunahme im Umweltverbund von zuvor 44 % auf 49 %. Ins-
besondere der Radverkehr kann einen starken Zuwachs verzeichnen. Gleichsam ist der Anteil des
MIV leicht gesunken. Die Anteile des FuRRverkehrs am Modal Split sind stabil geblieben, wahrend
der OPNV an Bedeutung verloren hat. Der ausgeschriebene Zielwert des VEP fiir das Jahr 2030
von 54 % bis 59 % ist damit allerdings erst ungefahr zur Halfte erreicht (siehe Steckbrief 6).

Bei der Betrachtung der Wege nach Verkehrsmittel zeigt sich, dass diese insgesamt leicht gesun-
ken sind, was darauf hindeutet, dass Veranderungen im Modal Split auf tatsachliche Verlagerun-
gen zurlckzufihren sind und nicht als Folge wachsender Gesamtnachfrage. Hierbei zeigt sich eine
deutliche Verlagerung vom MIV hin zum Radverkehr. Der 6ffentliche Verkehr kann hingegen nicht
vom Rickgang der Pkw-Wege profitieren und verzeichnet ebenfalls einen Rickgang der absoluten
Wege (siehe Steckbrief 7).

Im Vergleich zu 2016 ist der Motorisierungsgrad in Saarbricken leicht gestiegen von 503 Pkw pro
1.000 Einwohnende auf 513. Auch wenn dieser Wert seit 2022 leicht ricklaufig ist, so ist hier noch
keine klare Trendwende zu erkennen (siehe Steckbrief 8). Hier kdnnten allerdings auch weitere
Faktoren wie ein steigender Trend von Einpersonenhaushalten und somit einer tendenziell wach-
senden Bedeutung des Individualverkehrs Einfluss haben. Auf der anderen Seite bestatigen die
Kfz-Verkehrsstarken insbesondere an den innerstadtischen Bricken Luisenbricke, Wilhelm-Hein-
rich-Bricke und Bismarckbricke erste Anzeichen einer lokalen Verkehrsabnahme. So ist das
durchschnittlich tagliche Verkehrsaufkommen (DTV) hier im Schnitt um ca. 15 % zurickgegangen.
Bei einer Betrachtung Uber alle relevanten Bricken zeigt sich allerdings, dass die durchschnittlich
taglichen Verkehrsstarken lediglich um 2% abgenommen haben, was viel mehr auf eine Verkehrs-
verlagerung als weniger auf eine Gesamtabnahme hindeutet (siehe Steckbrief 9).

Die Zufriedenheit mit der Verkehrsqualitit des OPNV bleibt hingegen durchwachsen, insbesondere
die PUnktlichkeit und damit die Zuverlassigkeit wird von der Bevdlkerung bemangelt. Insgesamt
wird die Zufriedenheit mit dem OPNV im Schnitt mit befriedigend bis ausreichend bewertet, was
ein Grund dafiir sein kénnte, warum die OPNV-Anteile im Modal Split leicht zuriickgegangen sind
(siehe Steckbrief 11). Hier zeigen sich Verbesserungsbedarfe, um die Konkurrenzfahigkeit gegen-
Uber dem MIV zu starken.

Sehr positiv zeigt sich die fuRlaufige Erreichbarkeit zentraler Alltagsziele wie Schulen, Super-
markte und Arzte. Rund 93 % der Bevdlkerung weisen mindestens eine gute Erreichbarkeit von
Alltagszielen innerhalb von 1.000 m Entfernung (ca. 15-Gehminuten) auf, was kurze Wege fordert
und die Nahmobilitat in Saarbriicken starkt (siehe Steckbrief 12).

Insgesamt zeigt sich damit ein differenziertes, aber Uberwiegend positiv ausgerichtetes Trendbild,
das insbesondere aufgrund der Radverkehrsférderung Fortschritte erkennen I3sst, zugleich aber
auch Handlungsbedarfe insbesondere beim OPNV offenbart (siehe Abbildung 26).
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Abbildung 26: Trendentwicklung des Oberziels ,Forderung des Umweltverbundes”
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5.4 Sicherung der Erreichbarkeit

Die Sicherung der Erreichbarkeit umfasst eine gute Zuganglichkeit zentraler Ziele fur alle. Die
Parkraumauslastung, der Ausbau von Fahrradabstellanlagen sowie die Erschliefungsqualitat im
OPNV sind hierbei ein Indikator wie gut unterschiedliche Mobilitatsformen nutzbar sind.

Indikatoren des Oberziels ,Sicherung der Erreichbarkeit”

Die Parkraumauslastung im erweiterten Innenstadtbereich zeigt, wie stark Parkraum im 6ffentli-
chen Raum nachgefragt wird. Ein hoher Parkdruck verursacht unnotige Parksuchverkehre und da-
mit einhergehende negative Umweltauswirkungen. Die Anzahl an Radabstellanlagen im erweiter-
ten Innenstadtbereich liefert Erkenntnisse Gber die Attraktivitat der Fahrradnutzung als Alltags-
mobilitat im Innenstadtbereich. Die ErschlieRungsqualitat im OPNV ist ein zentraler Indikator fiir
die Zuganglichkeit des 6ffentlichen Verkehrsangebots in Saarbricken aus Sicht der Bevélkerung.
Erganzend erfasst der Indikator zur Erreichbarkeit des Stadtzentrums die Reisezeiten zum Saar-
bricker Hauptbahnhof wahrend der Morgen- und Nachmittagsspitze sowohl fir den 6ffentlichen
Personennahverkehr als auch fur den motorisierten Individualverkehr.

Trendentwicklung des Oberziels ,Sicherung der Erreichbarkeit”

Die Entwicklung im Oberziel ,Sicherung der Erreichbarkeit” zeigen weitestgehend positive Fort-
schritte (siehe Abbildung 27). Die Parkraumauslastung des 6ffentlichen StraRenraums im erwei-
terten Innenstadtbereich weist insgesamt auf einen leicht reduzierten Parkdruck im Tagesverlauf
hin. Allerdings bleibt die Lage in den Abendspitzenstunden weiterhin angespannt, wodurch es
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verstarkt zu Parksuchverkehren kommen kann. Erganzend hierzu zeigt die Auslastung der Park-
hauser im erweiterten Innenstadtbereich insgesamt ein erhebliches Potential von durchschnittlich
4.700 freien Kapazitaten zwischen 7 und 21 Uhr (siehe Steckbrief 13).

Neben der Lange umgesetzter Radverkehrsanlagen ist auch ein kontinuierlicher Ausbau von Fahr-
radabstellanlagen im erweiterten Innenstadtbereich zu verzeichnen, was den Radverkehr insbe-
sondere in der Alltagsmobilitat fordert. Seit 2021 sind Uber 600 zusatzliche Fahrradstellplatze ge-
schaffen worden (siehe Steckbrief 14).

Die ErschlieRungsqualitat im OPNV gibt den Anteil der Bevélkerung je Qualitatsstufe an. Hierbei
wird die Entfernung zu Haltestellen, die Art der angebotenen Verkehrsmittel sowie die Anzahl der
Abfahrten an Werktagen an den jeweiligen Haltestellen bertcksichtigt. Insgesamt verfigen rund
83 % der Saarbriicker Bevélkerung mindestens (iber ein gutes OPNV-Angebot (siehe Steck-

brief 15).

Die Erreichbarkeitsanalyse ausgehend vom Saarbriicker Hbf mit dem MIV und OPNV zeigt signifi-
kante Unterschiede abhangig von der Reisezeit. Bei kurzen Reisezeiten zeigt sich eine deutlich ho-
here Erreichbarkeit mit dem MIV gegeniiber dem OPNV, insbesondere im dicht bebauten Stadtge-
biet. Mit zunehmender Reisezeit Gbertrifft der OPNV allerdings den MIV in der Erreichbarkeit, ins-
besondere entlang der Bahnachsen. Die hohere Erschliefungswirkung und gute Anbindung des
Umlands zeigen im betrachteten Raum eine gute Konkurrenzfahigkeit des OPNV, insbesondere fiir
Pendelwege (siehe Steckbrief 16).

5.5 Strallenraume lebenswert gestalten

Das Oberziel ,StraRenraume lebenswert gestalten” umfasst die Neuaufteilung von StralRenrdaumen
zugunsten des Umweltverbundes. DarUber hinaus sollen stadtebauliche Qualitaten geschaffen und
die Flachenpotentiale von Platzen und Freirdumen in Saarbricken ausgeschopft werden, um Auf-
enthaltsqualitat und Begegnung im &ffentlichen Raum zu starken. Die Umsetzung des Oberziels
tragt wesentlich zur Erh6hung der Lebensqualitat und zur Attraktivitat des Stadtbildes bei.

Indikatoren des Oberziels ,StraBenrdume lebenswert gestalten”

Zur Bewertung der Entwicklung des Oberziels werden vor allem Indikatoren zur wahrgenommenen
Qualitat von Stralkenrdumen herangezogen. Der Anteil der Personen, die mit der Aufenthaltsquali-
tat zufrieden sind, ist ein zentrales Feedback der Bevolkerung zur Attraktivitat 6ffentlicher Raume.
Erganzend zeigt der Anteil der Einwohnenden, die sich im 6ffentlichen Raum und im OPNV sicher
fGhlen, die Sicherheitswahrnehmung, die maRgeblich die Aufenthalts- und Nutzungsbereitschaft
beeinflusst. Das Verhaltnis der Parkplatzangebote im 6ffentlichen Raum im Verhaltnis zu denen in
Parkbauten gibt Aufschluss Uber die Organisation des ruhenden Verkehrs im Innenstadtbereich
und der Flachenverteilung zwischen Verkehr und Aufenthaltsfunktionen.
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Trendentwicklung des Oberziels ,StraRenraume lebenswert gestalten”

Im Bereich der Gestaltung von lebenswerten Straltenraumen offenbaren die Indikatoren insgesamt
noch Handlungsbedarfe (siehe Abbildung 27). Mit einer Durchschnittsnote von 3,9 wird die Auf-
enthaltsqualitat durch die Bevdlkerung mit befriedigend bis ausreichend bewertet. Insbesondere
die Sauberkeit stellt ein Defizit dar, da sie von vielen als unzureichend bewertet wird (siehe Steck-
brief 17). Insgesamt besteht die Notwendigkeit, die Aufenthaltsqualitat durch bessere Ausstattung,
mehr Sitzgelegenheiten und eine hohere Pflege sowie Sauberkeit zu verbessern. Auch das Sicher-
heitsempfinden im 6ffentlichen Raum wird insgesamt als mittelm&Rig wahrgenommen (Durch-
schnittsnote: 3,5). Beleuchtung und Einsehbarkeit sind zentrale Faktoren, die von vielen Befragten
nur als befriedigend oder ausreichend bewertet werden, wahrend ein nicht unerheblicher Anteil
sie als mangelhaft bis ungentigend empfindet (siehe Steckbrief 18).

Beim Verhaltnis von Parkplatzangebot im &ffentlichen Raum gegentber Parkbauten im erweiter-
ten Innenstadtbereich zeigt sich eine positive Tendenz. Das Verhaltnis hat sich leicht verbessert
und zusatzliche Parkhduser schaffen weitere Kapazitaten. Dennoch bleibt die Wirkung auf die
StraRenraumqualitat begrenzt, da die Zahl der 6ffentlichen Parkstande weitestgehend unveran-
dert blieb. Unsicherheiten sind hier gegeben, da die im StraRenraum erfasste Anzahl je nach Erhe-
bung variieren kann. Insbesondere bei unmarkierten Parkstanden kénnen unterschiedliche Kapa-
zitaten entstehen, da die genaue Abgrenzung und Interpretation des verfiigbaren Parkraums im-
mer auch von subjektiven Einschatzungen abhangen. Eine gezielte Reduzierung der &ffentlichen
Parkstande kdnnte jedoch Flachen schaffen, die fur alternative Nutzungen zur Verfigung stehen
und so mehr Menschen zugutekommen.

Abbildung 27: Trendentwicklung der Oberziele ,Sicherung der Erreichbarkeit” und ,Strallenraume le-
benswert gestalten”
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5.6 Minimierung negativer Umweltbelastungen

Die Minimierung negativer Umweltauswirkungen ist ein zentrales Ziel fir ein resilientes und zu-
kunftsfahiges Saarbricken. Ziel ist es, den Verkehrssektor in Saarbricken so zu entwickeln, dass
dieser den Anforderungen des Klimaschutzes und der Reduktion von CO,-Emissionen um mindes-
tens 40 % gerecht wird. Daruber hinaus sollen die lokalen Umwelteinflisse durch den Verkehr
verbessert werden, indem Larmbelastungen und Luftschadstoffe reduziert werden. Erganzend soll
die E-Mobilitat gefordert werden.

Indikatoren des Oberziels

Die Entwicklung der Jahresmittelwerte der NO,- und Feinstaubkonzentrationen an verkehrsnahen
Messstationen zeigt die Fortschritte bei der Reduktion von Luftschadstoffen im Hinblick auf die
gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerte. Die Indikatoren zur Anzahl der Einwohnenden, die von
zu hohen StraRenverkehrslarmbelastungen betroffen sind, sowie der Anteil der Einwohnenden, die
taglich mehr als 30 Minuten aktiv mabil sind, komplettieren die Dimension zum Gesundheits-
schutz. Erganzend zeigt der Anteil der Pkw mit Elektroantrieb die Entwicklung hin zu emissionsar-
meren Fahrzeugen im Individualverkehr. Zusatzlich stehen die CO,-Emissionen im Verkehrssektor
pro Kopf als zentraler Klimaschutzindikator.

Trendentwicklung des Oberziels

Die Analyse der Indikatoren zeigt ein heterogenes Bild hinsichtlich der aktuellen Entwicklungen im
Sinne des VEP (siehe Abbildung 28). Positiv hervorzuheben ist, dass Jahresmittel der Stickstoffdi-

oxid- sowie der Feinstaubimmissionen seit Jahren deutlich unter den Grenzwerten von 40 pg/m?3

liegen. Ab 2030 werden die Grenzwerte mit 20 pg/m?3 verscharft. Auch wenn die aktuellen Werte

bereits nahe an den neuen Grenzwerten liegen, bringen diese zusatzliche Herausforderungen mit
sich, weshalb der Trend konsequent weiter forciert werden sollte (siehe Steckbrief 20).

Fir den Indikator zum Anteil der Pkw mit Elektroantrieb sind hier, auf Basis der Entwicklungen in
den vergangenen Jahren, Fortschritte in die richtige Richtung zu erkennen. Mit einem Anteil von
rund 9 % elektrisch betriebener Pkw an allen zugelassenen Pkw bleibt jedoch noch ein weiter
Weg bis zu einer umfassenden Energiewende im Verkehrssektor (siehe Steckbrief 23).

Verbesserungsbedarf besteht hingegen bei den CO,-Emissionen im Verkehrssektor. Hier konnten
seit 2016 keine wirklichen CO;-Reduktionen erzielt werden (siehe Steckbrief 24). Ebenso ist ein
signifikanter Anteil der Bevdlkerung von zu hohem StraRenlarm betroffen (siehe Steckbrief 21)
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Abbildung 28: Trendentwicklung des Oberziels ,Minimierung negativer Umweltbelastungen”
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5.7 Fazit der Wirkungsevaluation

Die Wirkungsevaluation verdeutlicht, dass Saarbriicken im Rahmen des beschlossenen VEP wich-
tige Impulse gesetzt hat, deren Wirkung bislang teilweise zur Entfaltung kommt. Die Stadt scheint
derzeit in einer Ubergangsphase zu sein, in der sich einerseits Fortschritte zeigen wie etwa im
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur, der Verkehrsberuhigung sowie bei der Luftschadstoffreduk-
tion. Andererseits reichen diese Entwicklungen noch nicht aus, um einen positiven Gesamt-Trend
in allen Oberzielen des VEP zu erreichen.

Deutlich wird dies im Bereich der Verkehrssicherheit. Trotz Verbesserungen in der Radverkehrsinf-
rastruktur, etwa durch das gezielte SchlieRen von Netzlicken, zeichnet sich noch keine klare
Trendwende in den Unfallzahlen von vulnerablen Verkehrsteilnehmenden ab. Dies liegt zwar zum
einen auch an einer insgesamt gestiegenen Anzahl an Radfahrenden und tendenziell hoheren
Fahrgeschwindigkeiten durch E-Bikes und Pedelecs, dennoch unterstreicht auch hier die subjek-
tive Einschatzung der Bevélkerung zur Verkehrssicherheit den Verbesserungsbedarf. Ahnlich ge-
staltet sich die Situation im OPNV. Auf der einen Seite zeigt sich eine gute flachendeckende Er-
schlieRung mit dem OPNV, dessen finanzielle Zuganglichkeit verbessert werden konnte. Ebenso
wird die Voraussetzung zur Nutzung des OPNV in Saarbriicken von der Bevélkerung grundsétzlich
positiv bewertet. Auf der anderen Seite beeintrachtigen eine begrenzte Servicequalitat (Pinktlich-
keit, Verstandlichkeit der Preisstruktur) sowie die Ausstattung von Haltestellen und die Barriere-
freiheit die Attraktivitat des Angebots.

Der Umweltverbund in Saarbricken entwickelt sich dynamisch: Wahrend eine deutliche Verlage-
rung auf den Radverkehr zu erkennen ist, bleibt der FuRBverkehr zwar auf einem konstanten Ni-
veau, kann aber dariber hinaus noch keinen Beitrag zur Verlagerung auf den Umweltverbund leis-
ten. Zudem zeigt sich, dass der OPNV sowohl relativ als auch absolut an Bedeutung verloren hat.
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Insgesamt zeigt die Evaluation, dass der bisherige Umsetzungsprozess des VEP wirkt, aber noch
nicht ausreichend ist fir eine umfassende nachhaltige Transformation der Mobilitat und Verkehrs-
systeme. Allerdings gilt es auch zu berlcksichtigen, dass fur einige Indikatoren keine vergleichen-
den Basiswerte sowie konkreten Zielwerte vorlagen. Das ist nicht fir alle Indikatoren realistisch
moglich wie etwa bei den subjektiv wahrgenommen Aspekten zur Verkehrssicherheit oder der Zu-
friedenheit mit der Aufenthaltsqualitat. Dennoch Iasst sich fur einige Indikatoren der Grad der Zie-
lerreichung nur eingeschrankt beurteilen, da kein Referenzrahmen besteht, der zum einen die
Ambitionen der Stadt zum anderen aber auch die realistische Umsetzbarkeit bertcksichtigt.
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6 Handlungsempfehlungen

Im Folgenden werden aus den Erkenntnissen der Evaluation Handlungsempfehlungen abgeleitet.
Ziel ist es, den Ubergang in den nachsten Umsetzungszyklus in Form eines SUMPs zu starken und
zu optimieren.

1. Kritische Indikatoren als Ausgangspunkt fir gezielte MaRnahmenentwicklung im Rah-
men der Fortschreibung

Indikatoren aus der Wirkungsevaluation, die auf eine verbesserungswirdige Zielerrei-
chung hinweisen, sind nicht als Rickschlage zu sehen, sondern als Hinweise fir gezielte
Nachsteuerung. Sie zeigen auf, wo weitere Malinahmen oder ggf. neue Ansatze erforder-
lich sind. Fir bestimmte Themenfelder ist eine positive Entwicklung allerdings oft mit ei-
nem hohen Aufwand verbunden und erst Gber langere Zeitrdume erreichbar (z. B. CO,-
Reduktionen oder Ausbau der barrierefreien Haltestellen). Gerade hier braucht es eine
strategische MaRnahmensondierung, um erganzende Ansatze zu entwickeln.

2. Evaluation und Monitoring zu einem festen Baustein im Umsetzungsprozess entwi-
ckeln.

Evaluation und ein kontinuierliches Monitoring schaffen Transparenz Uber Fortschritte,
identifizieren Optimierungspotentiale und liefern die Grundlage fir fundierte Entschei-
dungen im weiteren Verlauf. Beide Aspekte sollten als feste Bausteine im kommenden
Umsetzungsprozess etabliert werden.

3. Prozessevaluation zur Identifikation férdernder und hemmender Faktoren

Neben der Wirkungsevaluation liefert die Prozessevaluation wertvolle Erkenntnisse Gber
fordernde und hemmende Faktoren im Umsetzungsprozess (z. B. Ressourcenknappheit,
Offentlichkeitsbeteiligung oder verwaltungsinterne Zusammenarbeit). Hierauf aufbauend
lassen sich gezielt Handlungsempfehlungen ableiten, um den Umsetzungsprozess zu for-
dern und zu optimieren. Gerade im verwaltungsinternen Praxisalltag kommt es meist zu
kurz, sich mit allen relevanten Abteilungen zum Umsetzungsprozess zusammenzusetzen.
Mit der Prozessevaluation soll dieser Raum geboten werden.

4. Indikatorensystem im Fortschreibungsprozess des SUMPs nachschéarfen

Im Bereich der Wirkungsevaluation empfiehlt es sich, bereits im Fortschreibungsprozess
des SUMPs das Indikatorensystem nachzuscharfen und ggf. anzupassen sowie Zielwerte
zu definieren, die zum einen klar und auf das entsprechende Zielbild ausgerichtet sind
und sowohl die Ambitionen als auch realistische Umsetzbarkeit miteinander vereint.
Hierzu bietet sich beispielsweise ein moderierter verwaltungsinterner Workshop an. Auf
Basis der Zielwerte kann der Fortschritt zur Zielerreichung besser nachvollzogen sowie
mogliche Zielabweichungen frihzeitig erkannt werden.
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5. Ein Monitoringkonzept zur laufenden Fortschrittskontrolle etablieren.

Neben der Evaluation bietet das Monitoring der Stadtverwaltung die Mdglichkeit, im Pra-
xisalltag den Umsetzungsfortschritt sowie die Zielerreichung handhabbar zu erfassen und
eventuelle Zielabweichungen frihzeitig zu erkennen. Zur laufenden Beobachtung des
Umsetzungsstands empfiehlt sich ein Tool, das regelmaRig erhobene Daten (z. B. Unfall-
zahlen, Verkehrsstarken) bindelt und systematisch den jeweiligen Zielwerten gegeniber-
stellt. Eine zentrale Ubersicht, z. B. in Form eines Dashboards im Intranet, soll der Verwal-
tung eine klare und handhabbare Sicht auf den Umsetzungsfortschritt geben. Zudem kén-
nen mdgliche MaRnahmen-Priorisierungen (etwa bei einer drohenden Zielverfehlung)
besser nachvollzogen und begrindet werden.
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7 Ausblick

Ziel des vorliegenden Evaluierungsberichtes war es, im Rahmen der Wirkungsevaluation die ge-
samtstadtischen Wirkungen durch die Umsetzung des VEP Saarbricken 2030 zu messen und die
Entwicklungen hinsichtlich der Oberziele abzuschatzen und zu bewerten.

Es zeigt sich, dass in Saarbricken bereits viele positive Entwicklungen im Hinblick auf die Ober-
ziele des VEP angestoRen werden konnten (z. B. Starkung des Radverkehrs, Verkehrsberuhigung,
Forderung der E-Mobilitat). Demgegeniber steht Saarbriicken aber auch vor der Herausforderung
wie etwa die Verkehrssicherheit, insbesondere fir vulnerable Verkehrsteilnehmende, zu verbes-
sern, die CO,-Emissionen des Verkehrssektors effektiv zu reduzieren sowie die Barrierefreiheit
auszubauen.

Mit der anstehenden Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans 2030 zum Mobilitatsplan
Saarbricken 2040 bietet sich nun die Chance, den eingeschlagenen Weg strategisch weiterzuent-
wickeln, Starken und Schwachen systematisch zu analysieren und darauf aufbauend ein zielge-
richtetes Malinahmenpaket fir den kommenden Umsetzungszyklus nachzuscharfen und abzulei-
ten, um die Mobilitat in Saarbricken weiterhin stadtvertraglich und nachhaltig zu gestalten und zu
entwickeln.
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9 Anhang

9.1 Indikatorensteckbriefe

9.1.1 Indikatorensteckbriefe: Verkehrssicherheit erhohen

1. Anzahl der bei Verkehrsunfallen schwerverletzten und getdteten Personen je 10.000 Ein-
wohner

Beschreibung des Indikators

e Die Anzahl der im StralRenverkehr getdteten und schwerverletzten Personen pro Jahr
erfasst die schwersten Unfallfolgen und dient als zentrales Mal? fir die Bewertung der
Verkehrssicherheit.

e Indem die Unfallzahlen pro 10.000 Einwohnenden angegeben werden, wird die Bevdlke-
rungsentwicklung berGcksichtigt.

Datenquelle
e Unfallstatistik der Polizei

Trendbewertung

Basiswert

Aktueller Wert

Zielwert

Trendbewertung

7SV/10.000 EW
0,27 Getotete/10.000
EW
(2016)

6 SV/10.000 EW
0,16 Getotete/10.000
EW
(2024)

Verringern
(,Vision Zero")

Verbesserungsbedarf
(-13% SV; -42% Ge-
totete)

Entwicklung des Indikators
e Die Zahl der im StraBenverkehr verunglickten Personen sank von 839 im Jahr 2016 auf
790 im Jahr 2024. Nach einem pandemiebedingten Rickgang in den Jahren 2020 und
2021 ist seit 2022 wieder ein leichter Anstieg zu beobachten.

e Die Anzahl der Getdteten schwankte stark zwischen 1 und 10 pro Jahr, ochne erkennba-
ren langfristigen Trend. Mit 0,27 Getoteten (2016) bzw. 0,16 Getdteten (2024) pro
10.000 Einwohnenden bleibt das Niveau insgesamt relativ niedrig.

e Die Zahl der Leichtverletzten ging von 707 im Jahr 2016 auf 673 im Jahr 2024 zuruck,
wahrend die Zahl der Schwerverletzten relativ konstant blieb und leichte Schwankungen
zeigte (127 im Jahr 2016 gegeniber 114 im Jahr 2024). Das macht rund 6 bis 7 Schwer-
verletzte pro 10.000 Einwohnende aus.

e Insgesamt zeigt die Entwicklung eine leichte Verbesserung. Die Schwankungen bei den
Getdteten und Schwerverletzten deuten jedoch darauf hin, dass hier keine klare Trend-
wende erkennbar ist.
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Externe Einflussfaktoren und Trends

Durch eine wachsende Anzahl an zu FuR Gehenden und Radfahrenden sowie alteren
Verkehrsteilnehmenden im StraRenverkehr steigt auch der Anteil der ungeschitzten
Verkehrsteilnehmenden mit einer potentiell hoheren Unfallschwere.

Mit der wachsenden Bedeutung von E-Bikes und Pedelecs im StraBenverkehr steigen
Fahrgeschwindigkeiten an, was Unfallrisiken erhdhen kann.

Steckbriefanhang:

Abbildung 29: Anzahl der Toten und Schwerverletzten Personen im StraRenverkehr im Jahr
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2. Anzahl der Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Fu3-, Radverkehr und Mikromobilitat

Beschreibung des Indikators

e Anhand der Anzahl der Verkehrsunfalle pro Jahr, bei denen zu FuR Gehende, Radfah-
rende und Nutzende von Elektrokleinstfahrzeugen (E-Scootern) beteiligt sind kann die
Verkehrssicherheitslage fir aktive und neue Mabilitatsformen abgebildet werden und
zeigt, wie sich die Risiken fur diese vulnerablen Verkehrsteilnehmenden entwickeln.

Datenquelle

e Unfallstatistik der Polizei

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

211 (FuRverkehr) 190 (FuRverkehr) Verbesserungsbedarf
198 (Radverkehr) 207 (Radverkehr) verringern -10% (FuRverkehr)
(2016) (2024) 2% (Radverkehr)

Entwicklung des Indikators
e Die Zahl der Unfalle mit zu FuRR Gehenden sank von 211 im Jahr 2016 auf 190 im Jahr
2024. Nach einem Riickgang im Zuge der Corona-Pandemie im Jahr 2020 (163) und
2022 (166) ist seit 2023 wieder ein leichter Anstieg zu erkennen.

e Die Unfalle mit Radfahrenden stiegen in dem Zeitraum zunachst von 198 (2016) auf 260
(2020), gingen danach aber wieder zurlck und lagen 2024 bei 201. Insgesamt zeigt sich
hier eine deutliche Spitze im Jahr 2020.

e Zwischen 2019 und 2023 zeigt sich eine gegenlaufige Entwicklung in den Unfallzahlen
mit Radfahrenden und zu Fuld Gehenden.

e Die Unfalle mit Elektrokleinstfahrzeugen nahmen seit ihrer Erfassung im Jahr 2020 stark
zu, was auf eine zunehmende Bedeutung in der Alltagsmobilitat hindeutet.

e Nach einer dynamischen Entwicklung wahrend der Corona-Pandemie gleichen sich die
Unfallzahlen wieder starker dem Niveau vor der Pandemie an, weshalb sich hier keine
klare Trendwende bisher abzeichnet. Vielmehr scheinen die Unfalle mit zu Ful} Gehen-
den und vor allem Elektrokleinstfahrzeugen zuzunehmen.

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Mit der wachsenden Bedeutung von E-Bikes und Pedelecs im Stralienverkehr steigen
Fahrgeschwindigkeiten an, was Unfallrisiken erhéhen kann.

e Erhéhte Risikobereitschaft bei Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen (Personenmit-
nahme, alkoholisierte Nutzung)

Steckbriefanhang:
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Abbildung 30: Anzahl der Unfalle mit Beteiligung von FuR-, Radverkehr und Elektrokleinstfahrzeugen
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3. Subjektive Verkehrssicherheit zu Fuf} und mit dem Fahrrad

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator misst die subjektive Verkehrssicherheit von zu Ful} Gehenden und Radfah-

renden, also wie sicher sich Personen zu FuR oder mit dem Fahrrad in Saarbricken fih-
len. Das subjektive Sicherheitsgefthl ist ein zentraler Faktor fir die Verkehrsmittelwahl.

Insbesondere in der Alltagsmobilitat entscheidet das subjektive Sicherheitsgefihl, ob
man etwa das Fahrrad nutzt. Berlcksichtigt werden hierbei unter anderem Aspekte wie

die Qualitat der Geh- und Radwege, die Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit. Die Da-

tenerhebung erfolgt durch eine Haushaltsbefragung der Bevdlkerung.

Datenquelle

e Stadt Saarbriicken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Durchschnittsnote FulR-

verkehr: 3,2 Note verbes- ; ;
/ ) Beginnende Entwicklung
Durchschnittsnote Rad- sern
verkehr: 3,8

Entwicklung des Indikators

e Zu Bewertung der Situation des Ful3- und Radverkehrs konnten die Befragten verschie-

dene Teilaspekte benoten.

e Subjektive Sicherheit FuRverkehr

Der Anteil derjenigen, die keine Einschatzung gegeben haben liegt zwischen 3 %
und 16 %.

Die FuRverkehrssituation wird insgesamt Gberwiegend positiv wahrgenommen. Zwi-
schen 46 % und 80 % bewerten die meisten Teilaspekte als ,befriedigend” bis ,sehr
gut”. Die Trennung der Geh- und Radwege wird hingegen deutlich kritischer bewer-
tet (39 % befriedigende bis sehr gute Bewertung).

Die Qualitat der Gehwege erhalt im Vergleich die beste Bewertung und wurde von
annahernd der Halfte der Personen als gut oder sehr gut bewertet (49 %).

Die Ampelschaltungen fir zu FuR Gehende sowie die Verkehrssicherheit (z. B. an
StraRenquerungen oder Kreuzungen) werden von einem guten Drittel der Personen
mindestens gut eingeschatzt (jeweils 38 % bzw. 36 % der Personen). Die Barriere-
freiheit der Gehwege (z. B. Bordsteinhéhe) wurde von 27 % mindestens als gut be-
wertet, wobei 16 % der Befragten hierzu keine Einschatzung gemacht hat.

Die Beleuchtung der Gehwege wird von 46 % der Befragten mindestens als befrie-
digend bewertet.

e Subjektive Sicherheit Radverkehr

Der Anteil der Befragten, die zu den einzelnen Teilaspekten keine Einschatzungen
gegeben haben, liegt zwischen 3 % und 16 %.
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e Die Qualitat der Wege, wie Fahrbahnoberflachen und -breite, wird Gberwiegend po-
sitiv beurteilt. 49 % der Befragten vergeben die Noten ,gut” oder ,sehr gut”. 8 %
bewerten die Qualitat mit mangelhaft oder ungenigend.

e Die Sicherheit der Stralenquerungen und Kreuzungen fir Radfahrende wird deut-
lich kritischer beurteilt. Nur 27 % der Befragten bewerten diesen Aspekt als ,gut”
oder ,sehr gut”. Ebenso bei der Beleuchtung von Abstellanlagen werden Defizite ge-
sehen. Lediglich 10 % bewerten diese mindestens mit gut, wobei 36 % der Befrag-
ten hier keine Einschatzung abgegeben haben.

e Die Ampelschaltungen fur Radfahrende werden von 36 % der Befragten als ,gut”
oder ,sehr gut” bewertet.

e Die subjektive Sicherheit zu FuR und mit dem Fahrrad wird insgesamt als Gberwiegend
zufriedenstellend wahrgenommen. Ein grofer Teil der Befragten bewertet die Wege-
qualitat sowohl zu Ful? als auch mit dem Fahrrad positiv.

e Deutliche Verbesserungspotentiale bestehen jedoch bei kritischeren Teilaspekten, insbe-
sondere die fehlende Trennung von Rad- und Gehwegen, der Barrierefreiheit fir zu Fu
Gehende sowie die Sicherheit an Kreuzungen fir Radfahrende.

Externe Einflussfaktoren und Trends

°
~

Steckbriefanhang:
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Abbildung 31: Bewertung der subjektiven Verkehrssicherheit zu Fuld und mit dem Fahrrad
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9.1.2 Indikatorensteckbriefe: Mobilitat und gleichberechtigte Teilhabe
sichern

4. Anzahl an barrierefreien Haltestellen im Stadtgebiet

Beschreibung des Indikators

e FEin barrierefreier OPNV ist ein essenzieller Baustein zur Férderung der gleichberechtig-
ten Teilhabe von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen. Barrierefreie Haltestellen
sind Voraussetzung fir die unabhangige und eigenstandige Mobilitat sowie die soziale
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Seit Anfang 2022 sind nach dem Personenbefor-
derungsgesetz (PBefG) barrierefreie Haltestellen gesetzlich verpflichtend.

e |m Zuge einer alter werdenden Bevolkerung steigt auch der Anteil an Menschen, die auf
eine barrierefreie Infrastruktur angewiesen sind.

Datenquelle
e Stadt Saarbricken

e Saarbahn

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
94%
5% (Saarbahn-Haltestellen)
(Bus- und Saar- 30%
100% Verbesserungsbedarf

bahnhaltestellen) (Bushaltestellen)
2016 45%

(Bahnhaltestellen)

Entwicklung des Indikators

e Saarbrlcken verfugt Uber 403 Bushaltestellen mit insgesamt 825 Haltepunkten. Etwa
30% der Bushaltestellen sind vollstandig oder teilweise barrierefrei. 281 Haltestellen
(606 Haltepunkte) sind nicht barrierefrei.

e Den hochsten Anteil an barrierefreien Bushaltestellen hat Alt-Saarbriicken mit 51% ge-
folgt von Dudweiler (42%) und Gersweiler (41%). Die Stadtteile Altenkessel, Bibingen,
Schafbricke und Gudingen verfigen uber keine barrierefreien Bushaltestellen, obwohl
dort mit rund 17.200 Menschen fast 10% der Saarbricker Bevdlkerung leben.

e Von den 18 Saarbahn-Haltestellen sind 17 Haltestellen vollstandig barrierefrei.

e Insgesamt gibt es in Saarbrucken 11 Haltepunkte der Deutschen Bahn, von denen 5 bar-
rierefrei sind.

e Insbesondere fUr die Bus- und Bahnhaltestellen besteht ein besonderer Verbesserungs-
bedarf. Der Anteil der barrierefreien Haltestellen bleibt an dieser Stelle hinter den ge-
sellschaftlichen und gesetzlichen Erwartungen. Ein beschleunigter Ausbau ist dringend
notig. Positiv hervorzuheben ist jedoch, dass im Vergleich zu 2016 die Anzahl der barrie-
refreien Bushaltstellen seit 2016 von 65 auf 122 Haltestellen fast verdoppelt werden
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konnte.

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Die Geschwindigkeit des barrierefreien Umbaus ist vor allem auch abhangig von den fi-
nanziellen und personellen Kapazitaten in der Verwaltung sowie der Verfigbarkeit an
geeigneten Planungsburos und Baufirmen.

Steckbriefanhang:

Abbildung 32: Anzahl der OPNV-Haltestellen in Saarbriicken nach Barrierefreiheit
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Tabelle 2: Anteil der barrierefreien Bushaltestellen nach Stadtteilen in Saarbricken

Stadtteil Haltestellen Haltepunkte  HS barriere-  HP barriere-  Anteil, bez.
gesamt gesamt frei (ganz frei (ganz auf HS

oder teilw.) oder teilw.)

Bezirk Mitte

St. Johann 66 140 25 45 38%
Eschberg 12 26 3 6 25%
Malstatt b 89 12 16 27%
St. Arnual 22 45 5 9 23%
Alt-SB 43 99 22 41 51%
Bezirk West

Burbach 27 56 7 12 26%
Altenkessel 12 21 0 0 0%
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Stadtteil Haltestellen  Haltepunkte  HS barriere-  HP barriere-  Anteil, bez.
gesamt gesamt frei (ganz frei (ganz auf HS

oder teilw.) oder teilw.)

Gersweiler 14 29 6 1 43%

Klarenthal 18 34 6 9 33%

Bezirk Halberg

Bischmisheim 10 15 3 5 30%
Bubingen 6 N 0 0 0%
Brebach- 21 b 6 20 29%
Fechingen

Schafbricke 6 12 0 0 0%
Ensheim 9 18 3 b 33%
Eschringen 5 10 1 1 20%
Gudingen 20 39 0 0 0%

Bezirk Dudweiler

Dudweiler 43 88 18 34 42%
Herrensohr 5 9 1 1 20%
Jagersfreude 6 12 2 3 33%
Scheidt 14 28 2 2 14%
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5. Bezahlbarkeit eines OPNV-Monatstickets fiir einkommensschwache Personengruppen

Beschreibung des Indikators

e FEin entscheidender Faktor fir die soziale Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ist ein
Zugang zu bezahlbaren Verkehrssystemen. Von besonderer Relevanz ist hierbei ein be-
zahlbarer OPNV.

e Die Bezahlbarkeit ist hierbei definiert als die Héhe der Kosten fiir ein OPNV-Monatsticket
im Verhaltnis zum im Burgergeld vorgesehenen Mobilitatsanteil. Sie setzt die Summe
der Ticketpreise fur eine erwachsene Person in Verhaltnis zu den entsprechenden Re-
gelbedarfsanteilen fir Verkehr und wird als Prozentwert angegeben. Je niedriger die
Kennzahl, desto besser ist die finanzielle Zuganglichkeit des OPNV fiir einkommens-
schwache Personen.

Datenquelle

e Saarlandische Nahverkehrs-Service GmbH

e Bundesministerium fir Arbeit und Soziales

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Kennzahl: 160 %
2016

Kennzahl: 66 %

verringern Positive Entwicklung
2025

Entwicklung des Indikators
e |m Jahr 2016 konnten Bezieherinnen und Bezieher von Arbeitslosengeld Il in Saarblcken
mit der SozialCard verschiedene Verginstigungen nutzen, darunter ein ermafiigtes
OPNV-Monatsticket. Der Preis betrug 40,80 € fiir Erwachsene. Demgegeniiber lag der
im Regelbedarf vorgesehene Mobilitatsanteil bei 25,45 € fir eine alleinstehende Person.
Damit Uberschritten die Ticketkosten den vorgesehenen Betrag mit einem Anteil von
160 % deutlich.

e |m Jahr 2025 konnte mit der SozialCard ein sogenanntes Fair-Ticket erworben werden.
Das Monatsticket kostete fir berechtigte Personen 33,30 € im Monat. Demgegeniber
lag der Mobilitatsanteil bei 50,49 € fur eine alleinstehende Person. Damit lag der Anteil
der Ticketkosten am vorgesehenen Betrag bei 66 %.

e |m Vergleich zu 2016 konnten einkommensschwache Personen durch einen hoheren Re-
gelbedarf als auch durch einen hdheren verkehrsbezogenen Anteil am Regelbedarf bei
gleichzeitig gesunkenen Kosten fir ein Monatsticket deutlich entlastet werden.

e Insgesamt ist die Preisgestaltung von Monatsfahrkarten dynamisch und hangt von ver-
schiedenen Faktoren wie Tarifpolitik und den Kosten der Verkehrsunternehmen ab. Po-
sitive Entwicklungen des Indikators stellen daher eine aktuelle Momentaufnahme dar
und zeigen, wie sich die Erschwinglichkeit im Kontext langfristiger Kosten und Tarifent-
wicklung verandert. So ist ab 2026 das vergunstigte Fair-Ticket bereits von 33,30 € auf
35,60 € angestiegen. Es ist wichtig, diese Entwicklung auch kinftig regelmaRig zu eva-
luieren, um bei Bedarf gezielt gegensteuern zu kénnen.

Planersocietat



Seite 54 von 109 Evaluationsbericht VEP Saarbriicken 2030

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Landes- und Bundesmittel zur Finanzierung des OPNV

e Kosten der Verkehrsunternehmen

Steckbriefanhang:

Tabelle 3: Anteil der Kosten einer (vergiinstigten) Monatsfahrkarte am verkehrsbezogenen Anteil des
Burgergeldes bzw. Arbeitslosengeld Il

Regelsatz ALG II/Burgergeld Bezahlbarkeit
OPNV

Erwachsene Person

Regelsatz Anteil Verkehr Kosten Monatskarte

2025 563 € 50,49 € 3330 € 66 %
2016 404 € 25,45 € 40,80 € 160 %
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9.1.3 Indikatorensteckbriefe: Forderung des Umweltverbundes

6. Anteil des Umweltverbundes am Modal Split

Beschreibung des Indikators

e Der Modal Split gibt die prozentuale Verteilung der genutzten Verkehrsmittel im Perso-

nenverkehr an. Er zeigt, welcher Anteil der Wege mit dem motorisierten Individualver-
kehr, 6ffentlichem Verkehr, Fahrrad oder zu Ful3 durch die Einwohnenden Saarbrickens

zurlckgelegt wird. Als zentraler Indikator ermaglicht er die Analyse und Bewertung von

Veranderungen in der Zusammensetzung des Verkehrs.

Datenquelle

e Stadt Saarbriicken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
Lb % 49 % 54 % untere Grenze Beginnende Entwicklung
(2010) (2025) 59 % obere Grenze (50 % relative Zielerreichung;

untere Grenze)
(33 % relative Zielerreichung;
obere Grenze)

Entwicklung des Indikators

e Im Vergleich zu 2010 hat sich der MIV von 56 % um funf Prozentpunkte auf 51 % redu-
ziert. Auch der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs ist von 17 % (2010) auf 15 % leicht ge-
sunken. Der Anteil der zu Ful? zurtGckgelegten Wege blieb in der Betrachtungszeit kon-

stant bei 23 %. Deutlichen Zuwachs ist hingegen beim Radverkehr zu verzeichnen die-
ser hat sich von 4 % (2010) auf 11 % erhoht.

e Die Entwicklung in Saarbricken zeigt eine positive Tendenz. Der Anteil des Umweltver-
bundes stieg von 44 % (2010) auf 49 % (2025), vor allem durch den starken Zuwachs
beim Radverkehr. Im Stadtevergleich weist Saarbricken mit 51 % den hdchsten Anteil

des MIV auf, liegt damit jedoch auf einem dhnlichen Niveau wie Wuppertal und Kaisers-

lautern. Der Anteil des FuRverkehrs ist in Saarbriicken mit 23 % etwas schwacher aus-

gepragt als in den meisten Vergleichsstadten, der Radverkehr ist mit 11 % ebenfalls un-

terdurchschnittlich ausgepragt. Auffallig ist der vergleichsweise hohere OPNV-Anteil (15

%), der nur in Mainz noch Uberschritten wird. Insgesamt zeigt Saarbriicken eine

MIV-gepragtere Mobilitatsstruktur als die meisten Vergleichskommunen

e Der VEP gibt fir die Anteile des Umweltverbundes am Modal Split Zielwerte von 54 %

bis 59 % an. Ausgehend vom Basiswert konnte die untere Grenze des Zielwertes zu 50

% und die obere zu 33 % erreicht werden (relative Zielerreichung). Fir den nachsten

SUMP-Zyklus erscheint es sinnvoll, durch ein ausgewogenes Verhaltnis von Push- und
Pull-MaRnahmen, den OPNV zu starken und die aktive Mobilitdt weiter zu férdern, um

den positiven Trend weiter zu forcieren.
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Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.

Steckbriefanhang:

Abbildung 33: Modal Split (Verkehrsmittelwahl) nach Wegen im Jahr 2010 und 2025

= OPNV
m Ful
= Rad
= MIV

Abbildung 34: Modal Split ausgewahliter Stadte als Vergleichswerte (Erhebungsjahr 2023)
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Quellen: infas, DLR, IVT und infas 360 (2025): MiD 2023 - Regionale Ergebnisse, Hubrich et al. (2025): SrV 2023 - Stad-
tevergleich, Lenz und Kirschbaum (2023): Mobilitstsbefragung Mainz
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7. Anzahl der Wege nach Verkehrsmittel

Beschreibung des Indikators

Der Indikator gibt die absolute Anzahl der zurickgelegten Wege im Personenverkehr ge-
trennt nach Verkehrsmitteln an. Im Gegensatz zum Modal Split, der relative Anteile in
Prozent darstellt, zeigt dieser Indikator die tatsachlichen Mengen und macht damit das
absolute Verkehrsaufkommen sichtbar.

Der Indikator liefert Erkenntnisse Uber Veranderungen im Gesamtaufkommen und in der
Nutzung einzelner Verkehrsmittel. So kann untersucht werden, ob beispielsweise eine
Zunahme des Radverkehrs auf eine generelle Ausweitung der Wege oder auf eine Verla-
gerung beispielsweise vom Pkw zurtckzufihren sind.

Datenquelle

Stadt Saarbriicken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
Anzahl Wege Umwelt- | Anzahl Wege Umwelt-
Umweltver- : _
verbund: verbund . Fortschritte sichtbar
bund erhohen
230.000 248.800 (+8 % Umweltverbund)
und MIV redu-
Anzahl Wege MIV: Anzahl Wege MIV: oren (-15 % MIV)
z
300.000 254.200

Entwicklung des Indikators

Insgesamt ist das Wegeaufkommen im Vergleich zu 2010 von rund 530.000 Wegen um
ca. 5 % gesunken auf 503.000 Wege. Veranderungen in den Anteilen der Verkehrsmittel
sind daher als Verlagerungen und nicht als Folge wachsender Gesamtnachfrage zu in-
terpretieren.

Beim FuRverkehr zeigt sich in der absoluten Betrachtung ein leichter Rickgang von
2.000 Wegen, wenn auch die Anteile in der Relation im Modal Split stabil geblieben sind.

Beim Radverkehr zeigt sich ein sehr deutlicher Anstieg von rund 20.000 Wegen auf
53.500 Wegen, was einer Zunahme von rund 168 % entspricht. Hier zeigt sich eine klare
Verlagerung zugunsten des Radverkehrs.

Beim MIV als Fahrer:in Iasst sich ein Rickgang von 240.000 Wege auf 211.200 Wege
feststellen, was einer Abnahme von rund 12 % entspricht. Die Wege als Mitfahrer:in sind
sogar um 28 % von zuvor 60.000 Wege auf nun 43.000 Wege gesunken. Der Rickgang
ist proportional hoher als der Rickgang des MIV insgesamt, was vermuten Iasst, dass
die individuelle Mobilitat mit dem Pkw zugenommen hat.

Die Wege mit dem OV haben sich von 90.000 Wegen um 14 % reduziert auf rund 77.300
Wegen, was zeigt, dass der OV nicht von der Abnahme des MIV-Anteils profitieren
konnte.

Insgesamt zeigt sich eine positive Entwicklung mit einer starken Zunahme des Radver-
kehrs bei einem gleichzeitigen Rickgang der Pkw-Wege. Die nachhaltige Mobilitat in
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Saarbricken gewinnt absolut wie auch relativ an Bedeutung. Kritisch zu beurteilen ist

jedoch, dass die absoluten Wege im OV trotz sinkender Pkw-Wege gesunken sind, was
Attraktivitatsdefizite unterstreicht (siehe Indikator 11. Zufriedenheit mit der Verkehrs-

qualitat des OPNV).

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Bevdlkerungsentwicklung

Steckbriefanhang:

Tabelle 4: Anzahl der Wege nach Verkehrsmittel

Modal Split Anzahl der Modal Split Anzahl der
2010 Wege* 2025 Wege*
2010 2025
Ful 23 % 120.000 23 % 118.000
Fahrrad 4% 20.000 11 % 53.500
MIV als Fahrer:in 45 % 240.000 42 % 211.200
MIV als Mitfahrer:in 1 % 60.000 9% 43.000
ov 75% 90.000 15% 77.300
530.000 503.000
*gerundet
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8. Verhaltnis von zugelassenen Pkw (privat) pro 1.000 Einwohnenden

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator gibt an, wie viele privat zugelassene Personenkraftwagen auf 1.000 Ein-
wohnende entfallt. Er spiegelt hierbei den Motorisierungsgrad von Saarbricken wider.

e Die Entwicklung des Indikators dient der Bewertung von Trend in der Fahrzeughaltung
und deren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten. Ein sinkender Wert kann auf eine erfolg-
reiche Forderung alternativer Mobilitatsangebote und eine Reduzierung der Pkw-Ab-
hangigkeit hinweisen.

Datenquelle
e Kraftfahrtbundesamt (KBA)

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Stagnation/Verbesse-
504 Pkw/1.000 EW 513 Pkw/1.000 EW

Verringern rungsbedarf
(2016) (2024) ’ ;

(um 1,8 % angestiegen)

Entwicklung des Indikators

e In Saarbricken lag der Motorisierungsgrad 2016 bei 504 Pkw pro 1.000 Einwohnenden
und stieg bis 2021 kontinuierlich an. Nach einem Hochstwert von 527 Pkw pro 1.000
Einwohnende ist seitdem ein leichter Rickgang zu beobachten. Im Jahr 2024 liegt der
Wert bei 513 Pkw pro 1.000 Einwohnende. Insgesamt zeigt sich im Betrachtungszeit-
raum ein moderater Anstieg gefolgt von einem leichten Rickgang.

e |m Vergleich zu Saarbricken liegt die gesamtdeutsche Entwicklung deutlich héher. 2016
lag der Motorisierungsgrad bei 574 Pkw pro 1.000 Einwohnenden und steigt bis 2024
kontinuierlich auf 588. Vergleichbare Stadte wie Regensburg und Erfurt bewegen sich
deutlich unter Saarbricken. In Regensburg stieg der Motorisierungsgrad von 398 im
Jahr 2016 auf 423 im Jahr 2024. Auch Erfurt verzeichnet in diesem Zeitraum eine Zu-
nahme von 389 auf 397 Pkw pro 1.000 Einwohnende.

e Insgesamt weist Saarbricken eine deutlich hohere Motorisierungsrate auf als vergleich-
bare Stadte. Eine deutliche Trendwende ist im Betrachtungszeitraum noch nicht zu er-
kennen, wenn auch ein leichter Rickgang seit 2022.

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Topografische Gegebenheiten kdnnen Einfluss auf die Attraktivitat von alternativen Ver-
kehrsmitteln wie dem Fahrrad haben.

e Finanzielle Maglichkeiten zur Anschaffung eines Pkw.

Steckbriefanhang:
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Abbildung 35: Verhaltnis von zugelassenen Pkw (privat) pro 1.000 Einwohnenden in Saarbriicken, Er-
furt und Regensburg
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9. Kfz-Verkehrsmengen an relevanten Knotenpunkten/Querschnitten

Beschreibung des Indikators

Der Indikator erfasst die Kraftfahrzeug-Verkehrsstarken an ausgewahlten Knotenpunk-

ten oder StraBenquerschnitten innerhalb eines definierten Zeitraums (z. B. werktdgliche
Spitzenstunden). Er bildet die Intensitat des motorisierten Verkehrs an wichtigen Refe-

renzpunkten ab.

Datenquelle
e Stadt Saarbricken
Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
Summe DTV an rele- Summe DTV an rele-

vanten Querschnitten: vanten Querschnitten:
179.756 Kfz/24h 176.874 Kfz/24h

Beginnende Entwicklung
Verringern (-2 % prozentuale Ver-

s
(2009) (2025) ST,

Entwicklung des Indikators

Zwischen 2009 und 2025 zeigen die DTV-Werte der Bricken im erweiterten Innenstadt-
bereich eine deutliche raumlich differenzierte Entwicklung, die auf strukturelle Verande-
rungen im Mobilitatsverhalten sowie auf verkehrsregelnde MaRRnahmen zurickzufihren
sein kénnten.

Auf den innenstadtnahen Briicken (Luisenbriicke, Wilhelm-Heinrich-Briicke, Bismarck-
briicke) ist ein klarer Rickgang der Verkehrsstarken zu beobachten. Magliche Einfluss-
faktoren sind die Einfihrung der flachendeckendenden Tempo-30-Regelung im Innen-
stadtbereich (2023) bzw. die Férderung der Verkehrsberuhigung im Zentrum. Anreize
fUr den Durchgangsverkehr werden hierdurch reduziert.

Im Gegensatz dazu verzeichnen die Bricken in den Randbereichen Verkehrszuwachse:

e (stspange: +20 %

e Malstatter Bricke: +4 %

e Westspange: +2 %

Diese Entwicklung deutet auf Verlagerungseffekte hin, mdglicherweise aufgrund veran-
derter Routenwahl Uber die Stadtautobahn.

Die Tagesganglinien zeigen insbesondere auf den innenstadtnahen Bricken eine Ab-
nahme der Verkehrsstarken von 15 %, wobei die klassischen Morgen- und Abendspitzen
deutlich abgeflacht sind. Der Verkehr verteilt sich inzwischen gleichmal3iger im Tages-
verlauf. Bei einer Betrachtung Uber alle relevanten Brucken zeigt allerdings aufgrund
von Verlagerungseffekten, dass die durchschnittlich taglichen Verkehrsstarken lediglich
um 2% abgenommen haben.

Externe Einflussfaktoren und Trends

Baustellen sowie Wetterbedingungen kénnen Einfluss haben auf die Verkehrsmittel-
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und Routenwahl am Erhebungstag und somit das Verkehrsaufkommen lokal beeinflus-
sen.

Steckbriefanhang:

Abbildung 36: Tagesganglinie Kfz-Verkehr auf den Innenstadtbricken (kumuliert)
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Tabelle 5: Durchschnittlich tagliche Verkehrsstarken an relevanten Querschnitten in Saarbriicken

Querschnitt Verkehrsstarken Veranderung zu

(Kfz/24h) 2009

Bismarckbriicke

Stadteinwarts 13.159 /
11.2009

Stadtauswarts 15.944 /

Stadteinwarts 1.413 -13 %
09.2025

Stadtauswarts 11.823 -26 %
Luisenbricke

Stadteinwarts 8.264 /
11.2009

Stadtauswarts 4.270 /

Stadteinwarts 5.351 -35%
06.2025

Stadtauswarts 3.707 -13 %

Planersocietat



Evaluationsbericht VEP Saarbriicken 2030 Seite 63 von 109

Querschnitt Verkehrsstarken Veranderung zu
(KFz/24h) 2009

Ostspange

Stadteinwarts 13.921 /
11.2009

Stadtauswarts 16.893 /

Stadteinwarts 17.954 +29 %
07.2025

Stadtauswarts 19.009 +13 %

Wilhelm-Heinrich-Briicke

Stadteinwarts 15.533 /
11.2009

Stadtauswarts 15.559 /

Stadteinwarts 16.192 +4%
07.2025

Stadtauswarts 13.188 -15%
Westspange

Stadteinwarts 24,778 /
11.2009

Stadtauswarts 31.655 /

Stadteinwarts 26.244 +6%
06.2025

Stadtauswarts 31.413 -1%
Malstatter Bricke

Stadteinwarts 11.080 /
2009

Stadtauswarts 8.700 /

Stadteinwarts 11.050 +0%
2025

Stadtauswarts 9.530 +10%
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Abbildung 37: Veranderung der Kfz-Verkehrsstarke an ausgewahlten Bricken
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10. Lange umgesetzter Radverkehrsanlagen seit 2016

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator erfasst die kumulierte Ausbaulange neu geschaffener oder wesentlich ver-
besserter Radverkehrsinfrastruktur (z. B. Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Fahrradstra-
Ren) seit Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans.

e FEin dichtes und sicheres Radverkehrsnetz bildet die Grundlage fir ein fahrradfreundli-
ches Saarbricken. Es ist ein wesentlicher Faktor, um den Umstieg auf das Fahrrad zu
unterstitzen.

Datenquelle
e Stadt Saarbricken

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
~ 49,6 km Radver- ~ 71,6 km Radverkehrs- - .
) ) B Positive Entwicklung
kehrsinfrastruktur infrastruktur erhohen
(+ 22 km bzw. + 44 %)
(2016) (2025)

Entwicklung des Indikators

e Die Forderung des Radverkehrs ist ein zentrales Handlungsfeld im VEP Saarbriicken
2030. Handlungsfelder aus dem VEP sind unter anderem das SchlieRen von Netzlicken
sowie die Entwicklung von Radhauptachsen (z. B. nordlich der Saar, Innenstadt/Univer-
sitdt und Innenstadt/Hochschule fir Technik und Wirtschaft).

e Die realisierten Radverkehrsanlagen umfassen eine Gesamtlange von rund 22 km (zzgl.
der Fahrradzone im Nauwieser Viertel), verteilt auf unterschiedliche Fihrungsformen
(siehe Tabelle 6). Mit rund 15,7 km Gesamtlange sind vor allem Schutzstreifen realisiert
worden. Hinzu kommen Radfahrstreifen, baulich getrennte Geh- und Radwege sowie
FahrradstraRen.

e |m Rahmen der Bestandsanalyse zum VEP wurden 2016 rund 49,6 km an Radverkehrs-
infrastruktur in Saarbriicken erfasst (nicht bericksichtigt: gemeinsame Fihrung mit dem
FuRverkehr). Seit 2016 sind demnach rund 44 % an zusatzlicher Infrastruktur geschaf-
fen worden. Insgesamt ist die Entwicklung als positiv und richtungsweisend zu werten,
was sich nicht zuletzt auch in der Entwicklung der Radverkehrsanteile im Modal Split wi-
derspiegelt. Es ist zu erwarten, dass durch die vorgesehene Realisierung der komfortab-
len und sicheren Radhauptachsen sowie der Fortschreibung des SUMPs die Attraktivitat
weiter gesteigert werden kann.

Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.

Steckbriefanhang:
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Tabelle 6: Ladnge umgesetzter Radverkehrsanlagen seit 2016 in Saarbricken

Radverkehrsanlage Lange

Schutzstreifen 15.700 m
Radfahrstreifen 1.600 m
Baulich getrennter Geh- und 1.700 m
Radweg

FahrradstraRe 1.300 m
Radfahrstreifen/Schutzstreifen 1.400 m
Offnung EinbahnstraRe fiir den 170 m
Radverkehr

Umweltspur/Radfahrstreifen 200 m
Fahrradzone (Nauwieser Vier- k.A.
tel)
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11. Zufriedenheit mit der Verkehrsqualitat des OPNV

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator erfasst die subjektive Einschatzung von Nutzenden bzw. befragten Perso-
nen zur Qualitat des offentlichen Personennahverkehrs in Saarbricken. Bewertet wur-
den Aspekte wie Fahrtenhaufigkeit, Anschlisse, PUnktlichkeit, Komfort etc.

e Die Ergebnisse geben Aufschluss dariiber, wie attraktiv das OPNV-Angebot aus Sicht der
Bevolkerung wahrgenommen wird.

Datenquelle
e Stadt Saarbriicken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Erreichbarkeit Arbeits-/Ausbil-
dungsort: 3,7
Bewertung Verkehrssituation: Note verbes-
/ Verbesserungsbedarf

3,2 sern
Bewertung Bus- und Saarbahn-

verkehr: 3,6

Entwicklung des Indikators

e Die Erreichbarkeit mit der Bahn zum Arbeits- bzw. Ausbildungsort wird von vielen Be-
fragten kritisch gesehen. Insgesamt 40 % bewerten die Bahn mit mangelhaft oder un-
gentgend. Der Bus und die Saarbahn schneiden im Vergleich hingegen deutlich besser
ab. 48 % der Befragten bewerten diese mindestens als befriedigend.

e Die Voraussetzungen fiir die Nutzung des OPNV wird insgesamt positiv bewertet, wobei
auch hier der Bus und die Saarbahn besser bewertet wird als die Bahn, wobei die Bahn
insgesamt von einem hoheren Anteil der Befragten nicht bewertet wurde.

e Unter den Teilaspekten des Bus- und Saarbahnverkehrs wurde die Fahrtenhaufigkeit
und der Takt am besten bewertet. 56 % der Befragten bewerteten diesen Aspekt min-
destens als befriedigend.

e Problematischer wird allerdings die Verstandlichkeit der Tarifstruktur sowie die Pinkt-
lichkeit wahrgenommen, da nur ein kleiner Teil der Befragten diese Aspekte mit gut be-
werten.

o Die Barrierefreiheit sowie die Radabstellanlagen scheinen fur die Befragten insgesamt
eine geringere Bedeutung zu haben. 38 % bzw. 50 % machten hierzu keine Einschat-
zung.

e Die Verkehrsqualitat des OPNV wird insgesamt als durchwachsen wahrgenommen. Wah-
rend die Nutzung von Bus- und Saarbahn Uberwiegend positiv wahrgenommen wird.
Schwachen zeigen sich hingegen vor allem bei der PUnktlichkeit und somit bei der Zu-
verlassigkeit des OPNV.
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Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.

Steckbriefanhang:

Abbildung 38: Zufriedenheit der Befragten mit der Verkehrsqualitat des OPNV
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12. Bevdlkerungsanteil mit fuRlaufiger Erreichbarkeit von Alltagszielen

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator erfasst den Anteil der Bevolkerung, der ausgewahlte Alltagsziele wie Schu-
len oder Arzte innerhalb von 1.000 m Entfernung (ca. 15 Gehminuten) erreichen kann.
Die Alltagsziele werden in den vier Kategorien Bildung (Schulen, Kitas), Gesundheit
(Hausarzte, Zahnarzte, Apotheken), Einkauf (Supermarkte, Drogerien) sowie Freizeit
(Parks, Sportplatze) unterschieden.

e Differenziert wird die Erreichbarkeit hierbei in finf Klassen:

e Sehr gute Erreichbarkeit: alle vier Kategorien innerhalb von 1.000 m vorhanden
e (ute Erreichbarkeit: drei von vier Kategorien vorhanden

e Mittlere Erreichbarkeit: zwei von vier Kategorien vorhanden

e Geringe Erreichbarkeit: eine Kategorie vorhanden

e Sehr geringe Erreichbarkeit: keine Kategorie vorhanden

e Der Indikator bewertet die Erfullung zentraler Aufgaben der Daseinsvorsorge und be-
rUcksichtigt die soziale Teilhabe sowie die Attraktivitat einer aktiven Alltagsmobilitat.

Datenquelle

e Melderegister, OpenStreetMap

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Trendbewertung

Sehr gute Erreichbarkeit 64 %

Positive Entwicklun
Gute Erreichbarkeit: 29 % 9

Entwicklung des Indikators
e Auf Basis einer GIS-gestutzten Analyse kann ermittelt werden, wie viele Alltagsziele in-
nerhalb eines 1.000*1.000 m Rasters liegen und wie viele Menschen in den jeweiligen
Quadranten leben.

e Die Analyse zeigt eine sehr hohe Versorgungsqualitat in Saarbricken:

e Sehr gute Erreichbarkeit: 64,1 % (118.537 Einwohnende)
e Gute Erreichbarkeit: 28,9 % (53.581 Einwohnende)

e Damit verfigen rund 93 % der Bevolkerung Uber mindestens drei von vier Alltagskate-
gorien in fuRlaufiger Distanz, was eine sehr gute Grundversorgung und kurze Wege fur
den Grof3teil der Bevélkerung in Saarbricken sicherstellt.

e FEine mittlere und geringe Erreichbarkeit betreffen zusammen nur rund 6,8 % der Bevél-
kerung, wahrend die sehr geringe Erreichbarkeit mit 0,2 % nahezu vernachlassigbar ist.

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Die Ansiedlung von Orten des &ffentlichen Lebens wie Supermarkte ist unter anderem
auch abhangig von privaten Investoren, Betreiberinteressen und Wirtschaftlichkeitsfak-
toren.

Steckbriefanhang:
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Abbildung 39: FuRlaufige Erreichbarkeit von Alltagszielen in Saarbriicken (Stand 12/25)
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9.1.4 Indikatorensteckbriefe: Sicherung der Erreichbarkeit

13. Parkraumauslastung im erweiterten Innenstadtbereich

Beschreibung des Indikators

Der Indikator misst den Anteil der belegten Parkstande an der Gesamtzahl des verfig-
baren Angebots im offentlichen StraRenraum im erweiterten Innenstadtbereich bzw. in
den Bewohnerparkzonen A1l bis R. Er gibt Auskunft dariber, wie stark der Parkraum im
offentlichen StraRenraum im erweiterten Innenstadtbereich genutzt wird. Er bildet den
Parkdruck und potenziellen Parkplatzsuchverkehr im Tagesverlauf ab.

GemaR den ,Empfehlungen fir Verkehrserhebungen 2012 (EVE)” der Forschungsgesell-
schaft fir Stralten- und Verkehrswesen, wird der Parkdruck folgendermalien klassifi-
ziert:

e Uber 90% Auslastung: Sehr hoher Parkdruck

e 80 bis 90% Auslastung: hoher Parkdruck

e 70 bis unter 80% Auslastung: mittlerer Parkdruck
e 60 bis unter 79% Auslastung: geringer Parkdruck
e Unter 60% Auslastung: kein Parkdruck

Datenquelle

Stadt Saarbriicken (Parkraumerhebungen)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
80 % Auslastung im 74 % Auslastung im Verringern Beginnende Entwicklung
Gesamtdurchschnitt Gesamtdurchschnitt (-7,5 % prozentuale Ver-
(2010) (2025) anderung)

Entwicklung des Indikators

Tagesverlauf 2010: Gberwiegend mittlerer, aber konstanter Parkdruck mit einer durch-
schnittlichen Auslastung zwischen 75 % und 78 % zwischen 3:30 Uhr und 16:30 Uhr.
Um 21:00 Uhr zeigt sich eine deutliche Auslastungsspitze mit 90 % (hoher Parkdruck).

Tagesverlauf 2025 ahnlicher Verlauf wie 2010 mit insgesamt geringeren Auslastungen.
Es zeigt sich eine relativ konstante Auslastung zwischen 5:00 Uhr und 15:00 Uhr (zwi-
schen 71 % und 73 %). Ahnlich wie 2010 steigt die Auslastung zum Abend hin an und
erreich um 19 Uhr eine Auslastung von 82 % (hoher Parkdruck)

Im Vergleich zeigt sich, dass der Parkdruck insgesamt im Tagesverlauf geringer ausfallt.
Insbesondere tagsuber scheinen etwas mehr Kapazitaten vorhanden zu sein, wodurch
sich der Parksuchverkehr potentiell verringert. Dennoch stellt sich fir die Abendspitzen
eine angespannte Situation dar, wenn Anwohnende wie auch Externe Nutzergruppen im
erweiterten Innenstadtbereich Parkraum nachfragen.

Bei der Auslastung der Parkhauser im erweiterten Innenstadtbereich zeigt sich, dass
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zwischen 7 und 21 Uhr knapp 2.400 KFfz im Schnitt parken, wodurch sich noch ein erheb-
liches Potential von durchschnittlich Gber 4.700 freien Kapazitaten in Parkhausern
ergibt.

Externe Einflussfaktoren und Trends

o /.

Steckbriefanhang:

Abbildung 40: Durchschnittliche Parkraumauslastung im Tagesverlauf im erweiterten Innenstadtbereich
(Bewohnerparkzone A1 bis R) 2010 und 2025
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Tabelle 7: Durchschnittliche Auslastung der Parkhauser zwischen 7 und 21 Uhr

Parkhaus Kapazitat Auslastung Auslastung Differenz
7-21 Uhr 7-21 Uhr
(2010) (2025)
P2 Parkhaus Rathaus 563 234 214 -9%
42% 38%
P3 Parkhaus Karstadt 600 337 221 -34%
(Galeria) 56% 37%
P4 Parkhaus Staats- 480 137 163 +47%
theater 26% 34%
P5 Parkplatz 217 146 151 +5%
Beethovenplatz 67% 70%
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CEGETTS Kapazitat Auslastung Auslastung Differenz
7-21 Uhr 7-21 Uhr

(2010) (2025)
P6 Parkhaus Lam- 454 201 195 -6%
pertshof L4% 43%
P7 Parkhaus Bahn- 450 / 237 /
hofstraRe 53%
P8 Parkhaus Europa- 1050 378 158 -69%
Galerie 36% 15%
P10 City Parkhaus in 7 / 60 /
der Hafenstralie 35%
P11 Parkhaus Con- 474 (2010) 283 19 -92%
gresshalle 370 (2026) 60% 5%
P12 Parkhaus West- 576 / 162 /
spange 28%
P13 Parkplatz Saar- 21 / 138 /
toto 65%
P15+25 Hauptbahn- 974 (2010) 361 227 -41%
hof 840 (2026) 37% 27%
P16 Parkhaus Euro- 455 46 196 189%
paallee 10% 43%
P21 Parkhaus am 490 158 181 25%
Schloss 32% 37%
P22 Parkplatz Roon- 290 (2010) 108 109 2%
stralRe 280 (2026) 37% 39%
P23 Parkplatz Cine- 76 19 18 0%
Star 25% 24%
P26 Parkplatz Schit- 150 (2014) 30 52 38%
zenstraRke 130 (2026) 20% 40%
P27 Parkplatz Brauer- 300 (2010) 90 56 -50%
stralRe 187 (2026) 30% 30%
Parkhaus ehem. 350 / 162 /
Post/Hbf. 46%

T Baustelle
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CEGETTS Kapazitat Auslastung Auslastung Differenz
7-21 Uhr 7-21 Uhr

(2010) (2025)

Durchschnittliche Kfz-Belegung der 2.528 2.394 -5%
Parkh&user (7-21 Uhr)

Durchschnittliche Anzahl an freien Ka- 4.047 4,780 18%
pazitdten (7-21 Uhr)
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14. Anzahl an Radabstellanlagen im erweiterten Innenstadtbereich

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator misst die Anzahl der Fahrradabstellanlagen in der erweiterten Innenstadt.
Ausreichende und sichere Fahrradabstellmdglichkeiten sind ein wichtiger Faktor fur die
Attraktivitat des Radverkehrs, insbesondere in der Alltagsmobilitat.

Datenquelle
e Stadt Saarbricken

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

~1.000 Stellplatze
(2016)

+627 Stellplatze zwi-
schen 2021 und 2025

erhchen Positive Entwicklung

Entwicklung des Indikators

e Im Rahmen der VEP-Erarbeitung wurde 2016 erstmals eine systematische Bestandsauf-
nahme der Radabstellanlagen im erweiterten Innenstadtbereich durchgefthrt. Hierbei
wurden rund 1.000 Stellplatze erfasst.

e FEine kontinuierliche Fortschreibung dieser Bestandsdaten erfolgte nach 2016 nicht, so-
dass fur die Jahre zwischen 2016 und 2021 keine systematisch erhobenen Gesamtzahlen
vorliegen.

e Seit 2021 werden im Rahmen der jahrlich verdffentlichten Radberichte die neu geschaf-
fenen Stellplatze dokumentiert.

e Zwischen 2021 und 2025 wurden insgesamt 627 neue Radabstellanlagen zusatzlich ge-
schaffen. Das ist ein Zuwachs von knapp 63 % gegenuber 2016. Es ist zudem davon
auszugehen, dass auch zwischen 2016 und 2021 weitere Fahrrad-Stellplatze geschaffen
wurden.

e Es zeigt sich insbesondere seit 2021 ein kontinuierlicher Ausbau der Radverkehrsanla-
gen im erweiterten Innenstadtbereich. Aufgrund der Datenlicke ist eine belastbare Aus-
sage zur vollstandigen Entwicklung erschwert. Durch die jahrliche Dokumentation in den
Radberichten besteht nun auch eine verbesserte Transparenz der Infrastrukturentwick-
lung. Insgesamt zeigt der Indikator eine positive Entwicklung auf.

Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.

Steckbriefanhang:
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Tabelle 8: Jahrlich neu geschaffene Fahrradabstellanlagen in Saarbricken seit 2021

Anzahl zusatzlicher

Fahrradabstellanlagen

2021 m
2022 188
2023 78
2024 190
2025 60
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15. ErschlieRungsqualitat im OPNV

Beschreibung des Indikators

e Die Erschliefungsqualitat bewertet die Zuganglichkeit im Stadtgebiet Saarbricken zum
offentlichen Nahverkehr. Sie berUcksichtigt die Entfernung zu Haltestellen, die Art der
angebotenen Verkehrsmittel sowie die Anzahl der Abfahrten an Werktagen. Die Einstu-
fung erfolgt hierbei in acht Qualitatsklassen (A = sehr hohe Qualitat bis G = keine Quali-
tat).

e Der Indikator misst die Attraktivitat des OPNV-Angebots und zeigt wie hoch der Anteil
der Saarbricker Bevolkerung je Qualitatsklasse ist.

Datenquelle
e Einwohnermelderegister der Stadt Saarbriicken

e Fahrplandaten (GTFS)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Mindestens ein gutes
/ Angebot (Klasse C): erhéhen Fortschritte sichtbar
83 %

Entwicklung des Indikators

e Mit52 % inKlasse B und 31 % in Klasse C verfugt der Uberwiegende Anteil der Bevadlke-
rung in Saarbriicken Gber ein sehr gutes bis gutes OPNV-Angebot. Dies bedeutet kurze
Wege zur Haltestelle, eine hohe Angebotsdichte und attraktive Verkehrsmittel.

e Rund 14 % der Bevolkerung sind in Klasse D eingestuft, was lediglich eine mittelmaRige
ErschlieRungsqualitat darstellt. Hier sind die Takte und/oder die Erreichbarkeit einge-
schrankt, sodass eine Angebotsoptimierung sinnvoll erscheint.

e Nur 3 % entfallen auf die Klassen E (ausreichende Qualitat) und weniger als 1 % auf
Klasse F (Daseinsvorsorge). Nicht erschlossen sind ebenfalls weniger als 1 %. Die Klasse
G ist nicht vertreten.

e Insgesamt stehen 83 % der Saarbriicker Bevdlkerung mindestens ein gutes OPNV-
Angebot zur Verfigung, was eine flachendeckende Grundversorgung in Saarbricken
darstellt.

Externe Einflussfaktoren und Trends

o /.

Tabelle 9: Bedienungsqualitit von OPNV-Haltestellen

Steckbriefanhang:

Kursintervall Bahnstation (SPNV, U- Bushaltestelle Bedarfsverkehr

Bahn, Stadt-/StraRenbahn)

Bis 5 Minuten | Il 1]
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Kursintervall Bahnstation (SPNV, U- Bushaltestelle Bedarfsverkehr
Bahn, Stadt-/StraRenbahn)
5+ bis 10 Minuten I 1l v
10+ bis 20 Minuten Il Y Vv
20+ bis 40 Minuten v \% Vi
40+ bis 60 Minuten v Vi Vi
60+ bis 120 Minuten Vi VI VI
Uber 120 Minuten Vil Vil Vil

Tabelle 10: ErschlieBungsqualitat von OPNV-Haltestellen

Kategorie FuBwegedistanz FuBwegedistanz FuRwegedistanz FuRwegedistanz
bis 300 m bis 500 m bis 750 m bis 1.000m
I Klasse A Klasse B Klasse C
I Klasse B Klasse B Klasse C Klasse D
I Klasse B Klasse C Klasse D Klasse D
Y Klasse C Klasse D Klasse E Klasse E
% Klasse D Klasse E Klasse E Klasse F
Vi Klasse E Klasse E Klasse F Klasse F
Vil Klasse F Klasse F Nicht erschlossen | Nicht erschlossen
Vil Klasse G Klasse G Nicht erschlossen | Nicht erschlossen

Abbildung 41: Anteil der Bevélkerung je Qualitatsstufe im OPNV

Qualitatsklasse Bedeutung Anzahl Bevdlkerung Anteil
Klasse A Sehr hohe Qualitat 0 0%
Klasse B Hohe Qualitat 96.714 523 %
Klasse C Gute Qualitat 57.272 30,9 %
Klasse D MittelmaRige Qualitat 25.495 13,8 %
Klasse E Ausreichende Qualitat 5.226 28 %
Klasse F Daseinsvorsorge 38 0,02 %
Klasse G Keine Qualitat 0 0%
Nicht erschlos- 325 0,18 %
sen
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Abbildung 42: ErschlieRungsqualitat im OPNV in Saarbriicken

LEGENDE

Kurzinterval
® <5 Minuten
® 5 bis <10 Min.
10 bis < 20 Min.
® 20 bis < 40 Min.
® 40 bis 60 Min.
® > 60 Minuten
> 90 Minuten
® > 120 Minuten
ErschlieBungsqualitat
Il Sehr hohe Qualitat
I Hohe Qualitat
Gute Qualitat
MittelmaRige Qualitat
I Ausreichende Qualitat
Il Daseinsvorsorge
Il Keine Qualitat

x 2km I Nicht erschlossen
openstreetmap.org/copyright @ Planersocietit
Mobiitat. Stadt. Dizlog Stand: 09/04/2026
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16. Erreichbarkeit der Saarbriicker Innenstadt

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator erfasst die Reisezeiten vom Saarbricker Hauptbahnhof wahrend der Mor-
gen- und Nachmittagsspitze sowohl fir den &ffentlichen Personennahverkehr als auch
fir den motorisierten Individualverkehr. Grundlage bilden Echtzeitinformationen wie
Floating-Car-Daten sowie tatsachliche Verspatungen und Umstiegszeiten im OPNV. Bei
einer Betrachtung Gber mehrere Tage und der Bildung von durchschnittlichen Reisezei-
ten, k6nnen belastbare Daten generiert und der Einfluss von Ereignissen wie Unfalle re-
duziert werden. Dadurch ermdglicht der Indikator eine realitdtsnahe Bewertung der Rei-
sezeiten mit dem OPNV und MIV sowie der Konkurrenzfahigkeit des OPNV.

e Erganzend werden Isochrone berechnet, die zeigen, wie viele Einwohnerinnen und Ein-
wohner ausgehend vom Saarbricker Hbf innerhalb von 15 bzw. 30 Minuten erschlossen
sind. Die Analyse macht sichtbar, wie grofd das Einzugsgebiet des Zentrums ist und wel-
che raumlichen Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln bestehen.

Datenquelle

e General Transit Feed Specification (GTFS)

e Floating-Car-Data (TomTom)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
15 Min.:

37.567 Einwohnende (OPNV)

73.990 Einwohnende (MIV) : :

/ ) / Fortschritte sichtbar
30 Min.:

275.070 Einwohnende (OPNV)

212.700 Einwohnende (MIV)

Entwicklung des Indikators

Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten

e Am Vormittag sind innerhalb von 30 Minuten rund 244.800 Einwohnende in Deutsch-
land sowie 28.000 Einwohnende in Frankreich mit dem OPNV erreichbar. Am Nachmit-
tag steigt die Erreichbarkeit mit dem OPNV leicht an auf 248.800 Einwohnende in
Deutschland und 28.500 Einwohnende in Frankreich. Die durchschnittliche Verzége-
rung in der Reisezeit liegen bei etwa 8-10 Minuten. Im Durchschnitt sind innerhalb von
30 Minuten rund 275.070 Menschen mit dem OPNV ausgehend vom Saarbriicker Hbf
erreichbar.

e Mit dem MIV sind ausgehend vom Hauptbahnhof rund 237.800 Einwohnende in
Deutschland und 14.400 Einwohnende in Frankreich erreichbar. Am Nachmittag kommt
es zu starkeren Verzogerungen und die Reichweite sinkt auf etwa 212.700 Einwoh-
nende in Deutschland und 8.700 Einwohnende in Frankreich. Im Durschnitt sind inner-
halb von 30 Minuten rund 236.796 Menschen mit dem MIV ausgehend vom Saarbri-
cker Hbf erreichbar.
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Insgesamt zeigt sich eine geringere ErschlieBungswirkung mit dem MIV gegenuber
dem OPNV bei einer Reisezeit von 30 Minuten, was sich insbesondere im grenziber-
schreitenden Kontext zeigt.

Erreichbarkeit innerhalb von 15 Minuten

Am Vormittag sind innerhalb von 15 Minuten etwa 32.700 Einwohnende mit dem OPNV
ausgehend vom Hbf erreichbar. Am Nachmittag erhoht sich die Erreichbarkeit auf rund
42.400 Einwohnende. Die durchschnittliche Reisezeitverzogerung liegt bei etwa 3-4
Minuten.

Am Vormittag sind innerhalb von 15 Minuten rund 79.900 Einwohnende mit dem MIV
erreichbar. Am Nachmittag sinkt die Erreichbarkeit auf etwa 68.100 Einwohnende. Die
durchschnittliche Reisezeitverzogerung liegt hier bei 6 Minuten am Vormittag und 9
Minuten am Nachmittag.

Insgesamt zeigt sich, dass bei einer kirzeren Reisezeit von 15 Minuten deutlich mehr
Einwohnende erreichbar sind als mit dem OPNV.

Raumliche Unterschiede in der Erreichbarkeit

Fazit

Die OPNV-ErschlieRung zeigt eine stark radial ausgepragte Erreichbarkeit entlang der
Bahn- und Hauptbusachsen vom Saarbricker Hbf ausgehend. Innerhalb von 15 Minu-
ten konzentriert sich die Erreichbarkeit deutlich auf das Stadtzentrum und direkt an-
grenzende Stadtteile. Die 30-Minuten-Isochrone reichen hingegen weit in das Umland
hinein und umfassen Stadte wie Saarlouis, Volklingen oder Dillingen sowie grenziber-
schreitende Gebiete wie Forbach.
Die Erreichbarkeit mit dem MIV ist entsprechend auf die Stralienkorridore ausgerichtet
und folgt dem Ubergeordneten StralRennetz. Innerhalb von 15 Minuten werde vor allem
zentrumsnahe Stadtteile und autobahnnahe Bereiche erreicht. Die Erreichbarkeit inner-
halb von 30 Minuten ist raumlich sehr ausgedehnt, orientiert sich jedoch stark an den
Uberregionalen Anbindungen Gber Autobahnen und Landstral3en.
Fur den MIV sind zudem die Bereiche mit den Verzdgerungen im StraRennetz darge-
stellt. Dabei wurden mehrere Faktoren bericksichtigt:

o Wie haufig in den Betrachtungszeitraumen der Stau aufgetreten ist (Anzahl der

Ereignisse)

o Wie lange der Stau jeweils gedauert hat
Aus diesen Faktoren wurde ein Mittelwert gebildet, wodurch eine Klasseneinteilung
moglich ist:

o Leichte Verzogerung: geringe Stauhdufigkeit und/oder kurze Verzogerung

o Mittel: regelmaRiger Stau mit spirbarer Verzégerung

o Stark: haufige und/oder lange Staus mit hoher Verzégerung

Bei kurzen Reisezeiten zeigt sich eine deutlich héhere Erreichbarkeit mit dem MIV ge-
geniber dem OPNV, insbesondere im dicht bebauten Stadtgebiet. Mit zunehmender
Reisezeit Gibertrifft der OPNV allerdings den MIV in der Erreichbarkeit, insbesondere
entlang der Bahnachsen. Die hohere ErschlieBungswirkung und gute Anbindung des
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Umlands zeigen im betrachteten Raum eine gute Konkurrenzfahigkeit des OPNV, insbe-
sondere fur Pendelwege.

Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.

Steckbriefanhang:

Tabelle 11: Durchschnittliche Reisezeitverzogerung und Anzahl der erschlossenen Einwohner:innen

Verkehrs- Zeitraum Reisezeit Verzdgerung Einwohner
AL Deutschland ‘ Frankreich
OPNV Vormittag 30 Minuten ~10 Min. 244779 28.019
15 Minuten ~ 4 Min. 32.663 0
Nachmittag 30 Minuten ~ 8 Min. 248.830 28.512
15 Minuten ~ 3 Min. 42.471 0
MIV Vormittag 30 Minuten ~ 6 Min. 237.792 14.425
15 Minuten ~ 4 Min. 79.922 0
Nachmittag 30 Minuten ~ 9 Min. 212.657 8.718
15 Minuten ~5 Min. 68.059 0
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Abbildung 43: Erreichbarkeit Saarbricker Innenstadt mit einer PKW-Fahrzeit von 15 Minuten und 30 Minuten zwischen 07:00 und 09:00 Uhr
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Abbildung &4: Erreichbarkeit Saarbricker Innenstadt mit einer PKW-Fahrzeit von 15 Minuten und 30 Minuten zwischen 15:00 und 17:00 Uhr
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Abbildung &5: Erreichbarkeit Saarbriicker Innenstadt mit einer OPNV-Fahrzeit von 15 Minuten und 30 Minuten zwischen 07:00 und 09:00 Uhr
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Abbildung 46: Erreichbarkeit Saarbriicker Innenstadt mit einer OPNV-Fahrzeit von 15 Minuten und 30 Minuten zwischen 15:00 und 17:00 Uhr
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9.1.5 Indikatorensteckbriefe: StraRenraume lebenswert gestalten

17. Anteil der Personen, die mit der Aufenthaltsqualitat zufrieden sind

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator gibt Auskunft, wie die Bevdlkerung die Qualitat der 6ffentlichen Raume in
Saarbricken bewertet. Kriterien sind hier unter anderem Sicherheitsempfinden, Sauber-
keit und Sitzmoglichkeiten.

Datenquelle
e Stadt Saarbriicken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Note verbes-

Durchschnittsnote: 3,9 Verbesserungsbedarf

sern

Entwicklung des Indikators
e Sitzmaglichkeiten fur Pausen werden Uberwiegend kritisch bewertet, da nur wenige Be-
fragte sie als gut oder sehr gut einschatzen (12 %), wahrend Gber ein Drittel sie als
mangelhaft oder ungenigend empfinden (35 %). Auffallig ist zudem, dass 19 % der Be-
fragten dies nicht bewertet hat, was darauf hindeutet, dass dieser Aspekt fir diese Per-
sonen nicht relevant ist oder aber kaum wahrgenommen wird.

e In Hinblick auf den Zustand der Begrinung und des StraRenbewuchses zeichnet sich ein
gegensaltzliches Bild ab: Wahrend 42 % der Befragten diesen als positiv bewerten,
schatzen 49 % der Befragten den Zustand als ausreichend bis ungeniigend ein.

e Die Sauberkeit und der Schutz vor Sachbeschadigung werden besonders kritisch einge-
schatzt. Fast die Halfte der befragten Personen (47 %) bewerten diesen Aspekt mit
mangelhaft und ungenligend.

e Da Platzierung des StralReninventars wird Uberwiegend als befriedigend oder ausrei-
chend empfunden, wobei mit 34 % ein signifikanter Anteil, diesen Aspekt nicht bewertet
hat.

e Die Aufenthaltsqualitat wird insgesamt als befriedigend bis ausreichend wahrgenom-
men. Insbesondere die Sauberkeit stellt ein Defizit dar, da sie von vielen als unzu-
reichend bewertet wird. Insgesamt besteht die Notwendigkeit, die Aufenthaltsqualitat
durch bessere Ausstattung, mehr Sitzgelegenheiten und eine hohere Pflege sowie Sau-
berkeit zu verbessern.

Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.

Steckbriefanhang:
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Abbildung 47: Anteil der Personen, die mit der Aufenthaltsqualitat zufrieden sind

Anteil der Personen, die mit der Aufenthaltsqualitat zufrieden
sind

Situation ZufuRgehen

16 18 22 13
Offentlicher Raum
Zustand Grin ] 15 25 21 18 9 9
Sauberkeit u. Sachbeschadigung 7 19 20 27 20 6
Platzierung StralReninventar 9 18 19 12 7 34

M sehr gut Mgut ®befriedigend Mausreichend ™ mangelhaft Mungenigend ~ weil nicht

Alle Angaben in % der Personen
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18. Anteil der Einwohnenden, die sich im 6ffentlichen Raum und im OPNV sicher fihlen

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator misst die subjektive Wahrnehmung von Sicherheit im 6ffentlichen Raum
und bei der Nutzung des &ffentlichen Verkehrs. Es basiert auf Ergebnissen der Haus-
haltsbefragung und gibt Auskunft, wie sicher sich die Bevélkerung in alltaglichen Mobili-
tatssituationen fuhlt. Dabei werden Aspekte wie Sicherheit/Beleuchtung von Gehwegen,
Bushaltestellen und Radabstellanlagen sowie die 6ffentliche Einsehbarkeit bericksich-
tigt.

e Der Indikator ist zentral fir das Oberziel der Gestaltung von lebenswerten Stralenrau-
men. Ein hoher Anteil an Personen, die sich sicher fUhlen, férdert die Nutzung des 6f-
fentlichen Raums und des OPNV.

Datenquelle
e Stadt Saarbriicken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
/ Durchschnittsnote: 3,5 Note verbes- | Beginnende Entwicklung
sern

Entwicklung des Indikators

e Die offentliche Einsehbarkeit wird Uberwiegend als befriedigend oder ausreichend wahr-
genommen. Lediglich 15 % bewerten die Einsehbarkeit mit gut oder sehr gut. Auffallig
ist, dass 28 % der Befragten hierzu keine Bewertung vorgenommen hat, was darauf
hindeutet, dass dieser Aspekt vermutlich nicht bewusst wahrgenommen wird.

e Die Beleuchtung von Abstellanlagen fir Fahrrader und Pkw wird differenziert bewertet.
Wahrend 30 % der Befragten diese mit mindestens befriedigend bewerten, werden
diese von 32 % als ausreichend bis ungenigend empfunden. Weitere 36 % haben die-
sen Aspekt nicht bewertet, was darauf schlief3en Iasst, dass dieser Punkt fir viele Perso-
nen keine grofse Rolle spielt oder nicht genutzt wird.

e Die Beleuchtung von Wegen wird Uberwiegend mit befriedigend und ausreichend be-
wertet (49 %).

e Die Beleuchtung von Bushaltestellen wird etwas besser beurteilt als die anderen As-
pekte. Rund ein Viertel bewertet diese mit gut oder sehr gut.

e Das Sicherheitsempfinden im &ffentlichen Raum wird insgesamt als mittelmaliig wahr-
genommen. Beleuchtung und Einsehbarkeit sind zentrale Faktoren, die von vielen Be-
fragten nur als befriedigend oder ausreichend bewertet werden, wahrend ein signifikan-
ter Anteil sie als ausreichend bis ungenugend empfindet.

Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.

Steckbriefanhang:
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Abbildung 48: Bewertung der Sicherheit im &ffentlichen Raum

Sicherheit im 6ffentlichen Raum Saarbricken

6ffentliche Einsehbarkeit 23 18 12 4 28
Beleuchtung Abstellanlagen (Fahrrad bzw. Pkw) i 9 20 16 12 6 36
Beleuchtung Wege » =[5 28 21 16 gy 12
Beleuchtung Bushaltestellen ¥ 22 26 15 12 |4 18
Bsehrgut ®™gut Mbefriedigend M ausreichend ™ mangelhaft ®ungenigend weild nicht

Alle Angaben in % der Personen
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19. Verhaltnis der Parkplatzangebote im 6ffentlichen Raum und Parkbauten

Beschreibung des Indikators

e Der Indikator zeigt, wie stark der ruhende Verkehr den StralRenraum beansprucht. Ein
hoherer Anteil an Stellplatzen in Parkbauten gegentber 6ffentlichen Stralienflachen be-
deutet, dass potentiell mehr Raum fir FuR- und Radverkehrsanlagen sowie Grinflachen
und Aufenthaltsqualitdt zur Verfigung steht.

Datenquelle

e Stadt Saarbricken

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
1:1,16 1:1,22 . . ,
erhéhen Beginnende Entwicklung
(2014) (2025)

Entwicklung des Indikators

e |m Jahr 2014 standen im erweiterten Innenstadtbereich rund 8.153 Stellplatze in 21
Parkbauten und Parkplatzen zur Verfligung. Zusatzlich gab es etwa 7.000 &ffentliche
Parkstande im Strallenraum. Das Verhaltnis lag bei 1:1,16, was bedeutet, dass fir jeden
Stellplatz im StraRenraum 1,16 Stellplatze in Parkbauten vorhanden waren.

e Bis 2025 erhohte sich die Zahl der Stellplatze in Parkbauten moderat auf rund 8.534
(+381 Stellplatze). Die Zahl der Anlagen stieg auf durch das Parkhaus P10 City Parkhaus
und dem Parkhaus an der ehemaligen Post. Die cffentlichen Parkstande blieben mit
rund 7.000 Stellplatzen unverandert. Das Verhaltnis betragt nun 1:1,22, wodurch sich
das Flachenpotential etwa fir Grin- und Aufenthaltsflachen oder FulR- und Radver-
kehrsanlagen leicht erhoht hat.

e Die Entwicklung zeigt eine positive Tendenz. Das Verhaltnis hat sich leicht verbessert
und die zusatzlichen Parkhauser bieten weitere Kapazitaten. Dennoch bleibt die Wirkung
auf die StraRenraumqualitdt begrenzt, da die Zahl der 6ffentlichen Parkstande weitest-
gehend unverandert ist. Unsicherheiten sind hier gegeben, da die im Stral3enraum er-
fasste Anzahl je nach Erhebung variieren kann. Insbesondere bei unmarkierten Park-
standen kdnnen unterschiedliche Kapazitaten entstehen, da die genaue Abgrenzung
und Interpretation des verfigbaren Parkraums immer auch von subjektiven Einschat-
zungen abhangen. Durch eine aktive Reduzierung der Parkstande im offentlichen Stra-
Renraum konnten Flachen konsequent umgenutzt mehr Menschen nutzbar zur Verfu-
gung gestellt werden.

Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.

Steckbriefanhang:
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Tabelle 12: Kapazitaten der Parkbauten im erweiterten Innenstadtbereich 2014 und 2025

Parkhaus/Parkplatz Kapazitat 2025 Kapazitat 2014
P2 Parkhaus Rathaus 563 563
P3 Parkhaus Karstadt (Galeria) 600 600
P4 Parkhaus Staatstheater 480 459
P5 Parkplatz Beethovenplatz 217 217
P6 Parkhaus Lampertshof 454 454
P7 Parkhaus Bahnhofstral3e 597 597
P8 Parkhaus Europa-Galerie 1.050 1.050
P10 City Parkhaus in der Hafenstralie 7 -
P11 Parkhaus Congresshalle 474 474
P12 Parkhaus Westspange 576 576
P13 Parkplatz Saartoto 176 176
P14 Parkplatz Neue Mitte 34 14
P15 Parkhaus Hauptbahnhof 574 574
P16 Parkhaus Europaallee 455 455
P21 Parkhaus am Schloss 490 490
P22 Parkplatz Roonstralie 290 290
P23 Parkplatz CineStar 76 76
P25 Parkplatz Dudweilerstralle 400 479
P26 Parkplatz Schitzenstrale 130 130
P27 Parkplatz BrauerstralRe 187 187
Parkplatz Fritz-Dobisch-Stralke 120 122
Parkhaus ehem. Post/Hbf. 350 -
Parkplatz Futterstrafie/Birnengalchen 70 70
Summe Parkplatze/Parkhauser 8.534 8.153
Parkstande im 6ffentlichen Raum ~7.000
Verhaltnis 11,22 1:1,16
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9.1.6 Indikatorensteckbriefe: Minimierung negativer Umweltbelastun-
gen & Gesundheitsschutz

20. Entwicklung der Jahresmittelwerte der Stickstoffdioxid- und Feinstaubkonzentrationen an
verkehrsnahen Messstationen

Beschreibung des Indikators

e Der Jahresmittelwert der Stickstoffdioxid und Feinstaubimmissionen an stadtischen
Messstationen zeigt die durchschnittliche Luftbelastung durch Verkehr und andere
Quellen uber ein Jahr hinweg.

e Hohe Konzentrationen von NO; k6nnen nachweislich das Risiko fir Atemwegs- und
Herz-Kreislauf-Erkrankungen erhéhen. Der Indikator ermdglicht die Bewertung, ob MaRk-
nahmen zur Luftreinhaltung auf gesamtstadtischer Ebene wirksam sind, um gesetzliche
Grenzwerte einzuhalten und die Bevélkerung vor gesundheitlichen Schaden zu schitzen.

e Mit der Luftqualitatsrichtlinie der Europaischen Union werden fir alle Mitgliedsstaaten
verbindliche Grenzwerte fur Schadstoffe wie Feinstaub und Stickstoffdioxid festgelegt.

Datenquelle
e Landesamt fir Umwelt und Arbeitsschutz Saarland

Trendbewertung (Stickstoffdioxidimmissionen)

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
29 pg/m?3 (Stadtmitt 17 pg/m?3 (Stadtmitt
bg/m* (Stadtmitte) | 17 pg/m” (Stadtmitte) 20 pg/m? Fortschritte
39 pg/m3 (Verkehr) 21 pg/m3 (Verkehr) :
(Grenzwert ab 2030) sichtbar

(2016) (2024)

Trendbewertung (Feinstaubimmissionen PM10)

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

17 pg/m3 (Stadtmitte) 12 pg/m?3 (Stadtmitte)
20 pg/m3 (Verkehr) 13 pg/m?3 (Verkehr)
(2016) (2024)

20 pg/m?3 Positive Entwick-
(Grenzwert ab 2030) lung

Entwicklung des Indikators
Stickstoffdioxidimmissionen:

e Die Messstation ,Verkehr” in der Mainzer Stralie zeigt seit 2008 einen deutlichen Rick-
gang von Uber 45 pg/m?3 auf 21 pg/m3 im Jahr 2024. Besonders ab 2018 ist ein starker
Rickgang erkennbar.

e Die Messstation ,Stadtmitte” (StengelstraRe, Hintergrundbelastung) verzeichnet eben-
falls eine kontinuierliche Abnahme von rund 30 pg/m3 auf 17 pg/m3.

e Der geltende EU-Grenzwert von NO; liegt bei 40 pg/m? im Jahresmittel. Dieser wurde
vor allem seit 2020 deutlich unterschritten. Der vorgesehene Grenzwert ab 2030 wird
bei 20 pg/m? liegen. Die aktuellen Werte liegen bereits nahe an diesem Grenzwert.
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Feinstaubimmissionen (PM10):

e Die Jahresmittelwerte fir PM10 sind seit 2008 ebenfalls riicklaufig. An der Verkehrssta-
tion sanken die Werte von rund 24-28 pg/m? auf 13 pg/m?3, an der Stadtmitte von 20
pg/m3 pg/m3 auf 12 pg/md.

o Der EU-Grenzwert fir PM10 liegt bei 40 pg/m3 im Jahresmittel und wurde im gesamten
Betrachtungszeitraum deutlich unterschritten. Auch fir die vorgesehene Verscharfung
auf 20 pg/m?3 sind die aktuellen Werte bereits im Zielbereich.

Fazit:

e Der Indikator zeigt eine sehr positive Entwicklung. Die Grenzwerte konnten seit mehre-
ren Jahren eingehalten werden, teilweise sogar deutlich. Aufgrund der vorgesehenen
Verscharfung der Grenzwerte ab 2030 fir NO; erfordert die Einhaltung dennoch eine
Stabilisierung, insbesondere bei Verkehrsspitzen.

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Reduzierung der Verkehrsleistung im Zuge der Corona-Pandemie und den damit einher-
gehenden Restriktionen.

Steckbriefanhang:

Abbildung 49: Jahresmittelwert der Stickstoffdioxidimmissionen (NO;) in (ug/m?3)

Jahresmittelwerte der Stickstoffdioxidimmissionen (NQ)
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Landesamt fiir Umwelt und Arbeitsschutz Saarland)
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Abbildung 50: Jahresmittelwert der Feinstaubimmissionen (PM10) in (ug/m3)

Jahresmittelwert der Feinstaubimmissionen (PM10)
45

40 - e o o o o Em o o o E E E S E E E o Em E E E = ==
35
30
25
20
15

10

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Messstation "Stadtmitte"

Messstation "Verkehr" = = Grenzwert

Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Landesamt fir Umwelt und Arbeitsschutz Saarland)

Planersocietat



Seite 96 von 109 Evaluationsbericht VEP Saarbriicken 2030

21. Anzahl der Einwohnenden, die von zu hohen StraRenverkehrslarmbelastungen betroffen

Q2.
=)
a

Beschreibung des Indikators
e Die Larmbelastung durch Stralenverkehrslarm ist ein zentraler Indikator fir die Lebens-
qualitat der Bevolkerung in Saarbricken, da er direkt die gesundheitlichen und sozialen
Auswirkungen des Verkehrs auf die Bevolkerungen abbildet.

Datenquelle

e Amt fur Klima- und Umweltschutz Saarbriicken

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

71.900 ganztags
/ 54.300 nachts Verringern Beginnende Entwicklung
(2024)

Entwicklung des Indikators
e |aut Umweltbundesamt sollte zum Schutz der Gesundheit ein Mittelungspegel von 65
dB(A) am Tage und 55 dB(A) in der Nacht nicht Gberschritten werden2. Die WHO emp-
fiehlt sogar Grenzwerte von 53 dB am Tage (Loen) und 45 dB in der Nacht (Loign) 3.

e Inder 24 Stunden Betrachtung (Leen) sind derzeit knapp 71.900 Menschen in Saarbri-
cken von StraRenverkehrslarm Gber 55 dB(A) betroffen. Das entspricht etwa 38 % der
Bevolkerung.

e Beim Nachtindex wird die Betroffenheit durch Stra3enverkehrslarm zwischen 22 Uhr
und 06 Uhr bewertet. Nachts sind Gber 54.000 Menschen in Saarbricken von StraRRen-
verkehrslarm Uber 50 dB(A) betroffen. Das macht einen Anteil von 29 % der Bevdlke-
rung aus.

e Frihere Daten aus Larmaktionsplanen sind methodisch nicht vollstandig vergleichbar,
was die Interpretation erschwert. Ein Anteil von fast 30 % der Bevélkerung, der gerade
nachts von zu hohen Stralienlarmbelastungen betroffen ist, ist dennoch als kritisch hoch
einzustufen und verdeutlicht erheblichen Handlungsbedarf. Dennoch konnte durch die
bisher umgesetzten MalRnahmen zur Verringerung des Stralienverkehrslarms schat-
zungsweise Uber 2.500 Menschen, die Pegeln von mehr als 70 dB(A) (LDEN) ausgesetzt
waren, entlastet werden, was eine beginnende Entwicklung aufzeigt.

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Die Anzahl der larmbetroffenen Menschen ist ein stickweit abhangig von der vorgege-
benen Berechnungsmethodik im Rahmen der Larmaktionsplanung sowie der Bevdlke-
rungsentwicklung und dem Kfz-Verkehrsaufkommen in Saarbricken.

2 UBA (2022): Strakenverkehrslarm (https:/ /www.umweltbundesamt.de/themen/laerm/verkehrslaerm/strassenver-
kehrslaerm#geruschbelastung-im-straenverkehr)

3 WHO (2018): Leitlinien fir Umgebungslarm fir die Europdische Region
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Steckbriefanhang:

Abbildung 57: Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner im Bereich Lpeny [dB(A)]

Anzahl der durch StralBenverkehrslarm betroffenen
Menschen gemittelt Gber 24 Stunden
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Abbildung 52: Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner im Bereich Lyignt [dB(A)]

Anzahl der durch StraRenverkehrslarm betroffenen
Menschen zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr
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22. Anteil der Einwohnenden, die taglich mindestens 30 min. aktiv mobil sind

Beschreibung des Indikators

e Erfasst wird der Anteil der Personen, die sich mindestens 30 Minuten pro Tag aktiv mo-
bil (z. B. zu FuR oder mit dem Fahrrad) bewegen. Eine regelmaRige aktive Bewegung
senkt das Risiko fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Diabetes und Ubergewicht. Die Fér-
derung einer aktiven Mobilitat zu FulR und mit dem Fahrrad hat daher auch eine hohe
gesundheitliche Bedeutung.

Datenquelle

e Stadt Saarbriicken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

7%
(2025)

erhéhen Verbesserungsbedarf

Entwicklung des Indikators
e Der Anteil der Personen, die mindestens 30 min. aktiv mobil sind, wird anhand der re-
prasentativen Haushaltsbefragung ermittelt. Bertcksichtigt werden dabei alle Personen,
die ihren jeweiligen Weg zu FuR oder mit dem Fahrrad zurickgelegt und eine Angabe
zur Dauer ihrer Wege gemacht haben. Aus dieser Gruppe wird anschlieRend der Anteil
derjenigen bestimmt, die am Stichtag insgesamt mindestens 30 Minuten aktiv mobil
waren.

e 2025 waren rund 17 % der Saarbricker Bevolkerung mindestens 30 Minuten pro Tag
aktiv mobil. Da derzeit noch vergleichbare Daten aus vorausgegangen Erhebungen feh-
len, ist eine Bewertung in der Zeitreihe derzeit noch nicht mdglich. Ein Anteil von 17 %
stellt derzeit allerdings noch einen insgesamt ausbaufahigen Anteil dar. In Zukunft kann
auf Basis von weiteren Haushaltsbefragungen eine prozentuale Veranderungen in den
Anteilen bewertet werden.

Externe Einflussfaktoren und Trends
o /.
/

Steckbriefanhang:
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23. Anteil der Pkw mit Elektroantrieb

Beschreibung des Indikators

e Der Anteil der Pkw mit Elektroantrieb (batterieelektrisch und Hybrid) an allen zugelasse-
nen Pkw in Saarbrlcken zeigt den Fortschritt bei der Elektrifizierung des motorisierten
Individualverkehrs und ist ein Indikator fir die Antriebswende im Verkehr.

e Der Indikator bildet die Transformation hin zu emissionsarmeren Antrieben ab.

Datenquelle
e Kraftfahrtbundesamt (KBA)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
0.6 % 8,7 % Erhéhen Fortschritte sichtbar
(2017) (2024) (um 1.350 % gestiegen)

Entwicklung des Indikators

e Zwischen 2017 und 2024 verzeichnet Saarbricken einen deutlichen Anstieg von Pkw mit
Elektroantrieb. Machten diese im Jahr 2017 einen Anteil von 0,6 % aus, so ist es im Jahr
2024 ein Anteil von 8,7 %. Damit liegt Saarbricken annahernd im Bundesdurchschnitt.

e Fin solch dynamische Entwicklung wie in Saarbricken ist allerdings kein Einzelfall. Ver-
gleichbare Grof3stadte wie zum Beispiel Erfurt ebenso wie der Bundesdurchschnitt ver-
zeichnen eine ahnliche Entwicklung.

e In Saarbricken sind ahnlich wie im Bundesvergleich erkennbare Fortschritte beim Um-
stieg auf die Elektromobilitat erkennbar. Mit einem Anteil von knapp 9 % elektrisch be-
triebener Pkw an allen zugelassenen Pkw bleibt jedoch noch ein weiter Weg bis zu einer
umfassenden Energiewende im Verkehrssektor.

Externe Einflussfaktoren und Trends

e Der starke Anstieg von Pkw mit Elektroantrieb ist vor allem auch durch staatliche Forde-
rungen sowie der starken Entwicklungen in der Elektromobilitatsbranche begrindet.

Steckbriefanhang:
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Abbildung 53: Anteil von Pkw mit Elektroantrieb an allen zugelassenen Pkw in Saarbriicken, Erfurt und
Deutschland
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24. CO,-Emissionen im Verkehrssektor pro Kopf

Beschreibung des Indikators

e Der Anteil der Pkw mit Elektroantrieb (batterieelektrisch und Hybrid) an allen zugelasse-
nen Pkw in Saarbricken zeigt den Fortschritt bei der Elektrifizierung des motorisierten
Individualverkehrs und ist ein Indikator fir die Antriebswende im Verkehr.

e Der Indikator bildet die Transformation hin zu emissionsarmeren Antrieben ab.

Datenquelle
e Amt fur Klima- und Umweltschutz Saarbriicken

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Stagnation/Verbesse-
-40 % rungsbedarf
(+ 0%)

1,9 Tonnen COeq/Kopf | 1,9 Tonnen CO,eq/Kopf
(2016) (2022)

Entwicklung des Indikators
e Die Stadt Saarbricken strebt als Beitrag zur nationalen Klimastrategie eine Treibhaus-
gasneutralitat bis 2050 an. Im Vergleich zum Referenzjahr 1990 sollte der CO,-Ausstol}
hierfUr schrittweise auf 60 % (bis 2020), 50 % (bis 2030) und 20 % (bis 2050) verrin-
gert werden. Im VEP wurde eine Reduktion im Verkehrssektor bis 2030 um 40 % als Ziel
festgelegt.

e Auch der Verkehrssektor muss zur Erreichung der Klimaziele in Saarbricken beitragen,
indem CO,-Emissionen reduziert und nachhaltige Mobilitatsformen gefdrdert werden.

e Seit 1990 stiegen die CO,-Emissionen im Verkehrssektor pro Kopf von 1,5 Tonnen auf
etwa 1,9 Tonnen ab 2015 und stagnieren seither. Mit 2 Tonnen pro Kopf erreichte der
Verkehrssektor 2019/2020 seinen Hochstwert. Nach einem Rickgang der auf 1,8 Ton-
nen im Jahr 2021, nicht zuletzt auch pandemiebedingt, stiegen die Emissionen im Jahr
2022 wieder leicht auf 1,9 Tonnen CO,-Aquivalente pro Kopf.

o Aktuell ist der Verkehrssektor weit von den Zielpfaden entfernt und muss deutlich star-
ker zur Emissionsminderung beitragen.

Externe Einflussfaktoren und Trends

e FEinsparpotentiale durch effizientere Verbrennungsmotoren seit 1990 werden durch im-
mer gréfRere und schwerere Pkw aufgewogen (Rebound-Effekt).

Steckbriefanhang:
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Abbildung 54: Entwicklung der CO,-Emissionen [Tonnen] im Verkehrssektor pro Kopf
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Amt fiir Klima und Umweltschutz Saarbriicken)
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9.2 Umsetzungsstand der Handlungsfelder

sidl. der Saar

" 29 2,
B n O c o
T £~ S &
g 2 3 3 &
& 83 =
>
A1 Optimierung des FulRwegenetzes mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
A1.1 Verbesserung des Wegenetzes und hoch Daueraufgabe Beginnende Um-
SchlieRen von Netzlicken inner- und au- setzung
Rerorts
A1.2 Abbau von gesamtstadtischen Barrie- | hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
ren zung
A1.3 Aufwertung und Instandhaltung der mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
Treppenanlagen und Kolonnaden setzung
Al.4 Wegenetz fur Freizeit und Tourismus | niedrig bis 2020 Nicht in Umset-
zung
A1.5 Wegweisung und Beschilderung niedrig Daueraufgabe fortgeschrittene
Umsetzung
A2 Barrierefreie FuRwege hoch Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
= A3 Mehr Querungshilfen hoch Daueraufgabe fortgeschrittene
e Umsetzung
§ A4 Fuligangerfreundliche Knotenpunkte mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
< setzung
w- A5 Abbau von Nutzungskonflikten mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
A6 Vermeidung von Angstraumen und mittel bis 2025 Beginnende Um-
Aufwertung von Unterfihrungen setzung
A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und | mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
Spielmaoglichkeiten setzung
A7.1 Sitzrouten niedrig Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
A7.2 Spielrouten niedrig Daueraufgabe Nicht in Umset-
zung
A8 Offentlichkeitsarbeit und Kommunika- mittel Daueraufgabe Nicht in Umset-
tion zung
A8.1 Stadtteilplane fur Ful’ganger/Frei- niedrig Daueraufgabe Nicht in Umset-
zeitwegeplane zung
A8.2 Kampagnen/Aktionen mittel Daueraufgabe Nicht in Umset-
zung
B1 Erweiterung und Qualifizierung de Rad- | mittel Daueraufgabe fortgeschrittene
verkehrzielnetzes als Daueraufgabe Umsetzung
B2 Radkomfortrouten mittel Bis 2030 Beginnende Um-
setzung
= B2.1 Radkomfortroute Leinpfade hoch bis 2025/2030 Beginnende Um-
@ setzung
E B3 SchlieRen von NetzlGcken/Optimierung | hoch/mit- | Daueraufgabe Beginnende Um-
= der Radinfrastruktur tel/nied- setzung
o rig
B3.1 Innerstadtische Radverkehrsachse hoch Bis 2020 Beginnende Um-
nordl. der Saar setzung
B3.2 Innerstadtische Radverkehrsachse hoch Bis 2020 Beginnende Um-

setzung
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B3.3. Radverkehrsachse Innenstadt-Uni- hoch Bis 2020/2025 Nicht in Umset-
versitat zung
B3.4 Radverkehrsachse Innenstadt hoch Bis 2020 (weitgehend) ab-
HTW/Alt-Saarbricken geschlossen
B3.5 Radverkehrsachse St. Arnual - Ro- hoch Bis 2025 Nicht in Umset-
merkastell zung
B3.6 Priifung des Einsatzes von Fahr- mit- Bis 2020 (weitgehend) ab-
radstralRen tel/nied- geschlossen
rig
B3.7 Weitere Offnung von EinbahnstraRe mit- bis 2020 Beginnende Um-
tel/nied- setzung
rig
B4 Fahrradfreundliche & sichere Gestal- hoch/mit- | Daueraufgabe Beginnende Um-
tung von Kreuzungen tel/nied- setzung
rig
B5 Verkehrssicherheit fir Radfahrer hoch Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
B6 Systematischer Ausbau und Unterhal- | mittel Daueraufgabe fortgeschrittene
tung von Radabstellanlagen Umsetzung
B7 Mangelbehebung, Baustellenverkehrs- | mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
fGhrung, Reinigung und Winterdienst setzung
B8 Serviceangebot fir den Radverkehr niedrig Daueraufgabe fortgeschrittene
Umsetzung
B9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
/ Marketingstrategien setzung
B10 Prifen eines Fahradverleihsystems fir | niedrig bis 2020 fortgeschrittene
Saarbriicken (Machbarkeitsstudie) Umsetzung
C1 Weiterentwicklung des SPNV/OPNV- hoch Daueraufgabe fortgeschrittene
Angebots Umsetzung
C1.1 S-Bahnnetz fir Stadt und Region hoch bis 2025 fortgeschrittene
Umsetzung
C1.2 Zusatzliche Haltepunkte und Verle- hoch bis 2030 Beginnende Um-
gung bestehender Standorte setzun
C1.4 Saarbahnvarianten nach Forbach hoch Bis 2020/2025 m
C1.9 Angebotsebenen im lokalen Busnetz hoch bis 2020 Beginnende Um-
. setzun
E C1.10 Organisation von Bedarfsverkehren mittel bis 2020
[«3)
’% C2 VerknUpfung zwischen Bahn und Bus hoch bis 2020/2030 Beginnende Um-
= setzung
E C3 Anbindung der Universitat hoch bis 2020 Beginnende Um-
= setzung
E C4 Busbeschleunigung mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
:u“é setzung
C5 Barrierefreiheit bei Bahn und Bus hoch bis 2020 Beginnende Um-
setzung
C5.1 Barrierefreie Infrastruktur hoch bis 2022 Beginnende Um-
setzung
(5.2 Weitere MaRRnahmen fir die Barriere- | hoch bis 2022 Beginnende Um-
freiheit setzung
C6 Haltestellengestaltung niedrig Daueraufgabe fortgeschrittene
Umsetzung
C7 Verbesserung des Tarifsystems hoch bis 2020
eschlossen
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rung

C7.1 EinfGhrung eines neuen Preis- und hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
Abrechnungssystems geschlossen
C7.2 erganzende Fahrkartenangebote hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
geschlossen
C8 Kommunikation und Marketing hoch bis 2020 Beginnende Um-
setzung
C9 Managementaufgaben hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
zung
C9.1 Stérungs- und Instandhaltungsma- hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
nagement zung
C9.2 Grenziberschreitender Zweckverband | hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
zung
D1 Definition des Hauptstraliennetzes / hoch Daueraufgabe
Vorbehaltsnetzes
D2 Uberregionale und regionale Anbin- Nicht in Umset-
dung aus Richtung Norden zung
D2.3 Anschlussstelle Dicke Buche niedrig bis 2030 Nicht in Umset-
zung
D2.5 Entlastung der Lebacher Stralie Beginnende Um-
setzung
D3 Uberregionale und regionale Anbin- Nicht in Umset-
dung aus Richtung Siden zun
D3.2 Vollanschluss Messe hoch bis 2025 Nicht in Umset-
zung
D3.4 Neue Verbinfdung Deutschmihlental | mittel bis 2030 Nicht in Umset-
- Stiring-Wendel zun
D4 Netzentwicklung im ndrdlichen Stadt- Beginnende Um-
gebiet setzung
D41 Kleine Innenstadtumfahrung zwi- mittel bis 2025 Beginnende Um-
schen Hauptbahnhof und Meerwiesertal- setzung
weg
c D5 Innenstadtverkehrskonzept Beginnende Um-
fé) setzung
g D5.1 Linksabbieger Dudweiler Str. - mittel bis 2025 Nicht in Umset-
c .
g Richard-Wagner-Str. zung
© D5.2 Optimierung der Knotenpunkte Trie- mittel bis 2025 (weitgehend) ab-
v rer Str. / Bahnhof / St. Johanner Str. / geschlossen
Hafenstr.
D 5.3 Umgestaltung der BAB- hoch bis 2025 (weitgehend) ab-
Anschlussstelle Wilhelm-Heinrich-Bricke geschlossen
D5.5 Neue Verkehrsfihrung im zentralen hoch bis 2030 Beginnende Um-
Innenstadtbereich setzung
D6 Optionen fir die Stadtautobah- mittel bis 2030 Beginnende Um-
nen/Stadtmitte am Fluss setzung
D7 Umgestaltung von Knotenpunkten mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
D7.1 Umgestaltung Verteilerkreisel St. hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
Arnual geschlossen
D8 Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen in | hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
sensiblen Bereichen geschlossen
D9 Optimierung der Wegweisung/Leitsys- | hoch bis 2020
teme setzung
D10 Verbesserte Verkehrslageerfassung mittel bis 2020 Nicht in Umset-
zung
D11 Weiterentwicklung der Verkehrssteue- | hoch bis 2020

Nicht in Umset-
zung
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D12 Baustelleninfo + Baustellenmanage- hoch bis 2020 Beginnende Um-
ment setzung
E1Verkehrsvermeidung durch integrierte hoch Daueraufgabe
Verkehrs- und Standortentwicklung
% E2 Lkw-Fihrungsnetz hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
< geschlossen
% E3 Wegweisung zu Gewerbegebieten ver- | hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
=~ bessern geschlossen
S E4 Stellplatze fur Liefer- und Dienstleis- hoch bis 2020 Beginnende Um-
4 tungsverkehre setzung
= ES Innerstadtische Logistik und Dienstleis- | mittel Daueraufgabe Nicht in Umset-
tungsverkehre mit innovativen Fahrzeug- zung
technologien
F1 Starkung des OV fiir Einkaufs- und Tou- | hoch bis 2025
rismusverkehre
F1.1 OV-Tarife und Kombiticketangebote hoch bis 2020
fGr Besucher der Stadt
F1.2 Optimierung der regionalen Ta- hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
rifstruktur geschlossen
-GEJ F1.3 Bessere OV-Verbindung zum Flugha- | mittel bis 2020 Beginnende Um-
é fen, zu Messe- und Kongressstandorten setzung
2 F2 Verbesserung der Orientierung/Besu- niedrig bis 2025 Beginnende Um-
E cherlenkung setzung
2 F2.1 Zielgruppenbezogene, touristische niedrig bis 2025 Beginnende Um-
a Leitsysteme fir alle Verkehrsarten setzung
; F2.2 Barrierefreie Wegealternativen zu Se- | mittel bis 2020 Nicht in Umset-
S henswirdigkeiten zung
i F3 Reise- und Fernbusverkehr hoch bis 2020
2
Ag F&4 Verkehrslenkung bei GrofRveranstaltun- | mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
| gen setzun
ko] F5 Starkung des Wohnmobiltourismus, niedrig bis 2020
e Camping und Wassertourismus
% F6 Ausbau des Radtourismus hoch bis 2026 Beginnende Um-
& setzun
F7 Freizeit- und Wanderwege / Aufent- mittel bis 2025
haltsqualitat
F8 Serviceangebote, Information und Mar- | hoch bis 2025 Beginnende Um-
keting setzung
F8.1 Erreichbarkeitsmarketing City mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
G1 Aufwertung der Innenstadt/Innen- hoch Daueraufgabe
O
= stadtstralen
o G1.1 Umgestaltung Kaiserstralle hoch bis 2025 Nicht in Umset-
_5 = zung
© E G1.2 Aufwertung des Rathausplatzes / der | hoch bis 2030 Nicht in Umset-
4 | BetzenstraRe zung
E“ @ | G1.3 Barock trifft moderne hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
2 ‘E geschlossen
E | G1.4 Umgestaltung der ViktoriastraRe hoch bis 2025
]
o
£ G2 Umgestaltung von innerstadtisch ge- hoch bis 2030 Beginnende Um-
pragten Hauptverkehrsstraflien setzung
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G3 Aufwertung von Platzen und Parkanla- | mittel Daueraufgabe
gen
G4 Aufwertung von Hauptverkehrsstra- hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
Ren/Ortsdurchfahrten in Stadtteilen zung
G5 Aufwertung von StraRen in Stadtteil- hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
und Nahversorgungszentren zung
G5.1 Nahmobilitatskonzepte auf Stadtteil- | mittel Daueraufgabe Nicht in Umset-
ebene zung
G5.2 Shared Space in Strallenraumen mittel Daueraufgabe Nicht in Umset-
zung
G5.3 Begegnungszonen in Stadtteil- und mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
Nahversorungszentren setzung
G5.4 Neues Leben auf Parkflachen niedrig Daueraufgabe Beginnende Um-
setzun
G6 Verkehrsberuhigung in WohnstraRen hoch Daueraufgabe —
G7 Programm barrierefreies Saarbricken hoch Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
H1 Parkraumstrategie Innenstadt hoch bis 2020 Beginnende Um-
setzung
H1.1 Bewohnerparken hoch bis 2020
H1.2 Kurzzeitparken (1h) fir schnelle Erle- hoch bis 2020 Nicht in Umset-
digungen/Besuche zung
H1.3 Parken fur Einkaufs- und Freizeitbe- hoch bis 2020 Nicht in Umset-
sucher, Touristen (Mittel- und Langzeit- zung
o parker)
é H1.4 Parken fir Arbeitspendler (Langzeit- hoch bis 2020 Nicht in Umset-
S parker) zung
= H1.5 Parken fir Sondergruppen: Messebe- | mittel bis 2020 Beginnende Um-
I sucher, FuRballfans, Theater-/Konzertbe- setzung
E sucher
2 H1.6 Behindertenstellplatze, Parken fir niedrig bis 2020 _
Krad
H2 Aufwerten der Parkbauten in der In- hoch bis 2025 Beginnende Um-
nenstadt, Erhéhung der Auslastung setzung
H3 Parkkonzepte in Stadtteilen mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
Hé Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen hoch Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
H5 Optimierung der Stellplatzrichtlinie mittel bis 2020 Beginnende Um-
setzung
[T Initiierung eines Netzwerks Verkehrssi- hoch bis 2020 Nicht in Umset-
cherheit Saarbricken zung
o 12 Institutionalisierung der Verkehrssicher- | hoch bis 2020 Nicht in Umset-
2z heitsarbeit in der Stadtverwaltung zung
E I3 Auswertungs- und Nutzungsmaglichkei- | hoch bis 2020
2 ten der polizeilichen Unfalldaten setzung
E |4 Stadtische Verkehrsiberwachung hoch Daueraufgabe
(3]
E I5 Leuchtturmkampagne Schulwegsicher- | hoch bis 2020
heit
16 Weitergehende Offentlichkeits- und mittel Daueraufgabe Nicht in Umset-

zung
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J1 P+R-Standorte hoch Bis 2020/2025
10
% J2 Mehr und bessere B+R-Standorte hoch bis 2020
=]
E J3 Ausbau von Schnittstellen/Mobilitats- mittel bis 2025 Beginnende Um-
% stationen setzung
% J&4 Integration von Taxidiensten mittel bis 2020 Nicht in Umset-
S zung
5 J5 Fahrradmitnahme in Bus und Bahn mittel bis 2020 Beginnende Um-
;
< J6 Vermarktung des Umweltverbunds als hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
einheitliches Mobilitatsangebot zung
™ K1 Ausbau des betrieblichen Mobilitdtsma- | hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
S nagements zung
g | K2 Mobilitstsmanagement in der Verwal- mittel Daueraufgabe
S 3| tung
é 21| K3 Schulisches Mobilitatsmanagement hoch Daueraufgabe
(%]
© E K& Arbeitsgruppe und Netzwerkarbeit mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
= setzung
ZO K5 Offentlichkeitsarbeit hoch Daueraufgabe Beginnende Um-
setzung
. L1 Abstimmung mit Larmaktions- und hoch Daueraufgabe
£ Luftreinhalteplanung
g L2 Vermeidung, Verlagerung und vertragli- | hoch Daueraufgabe
S =/ che Abwicklung des Kfz-Verkehrs
= 3| L3 Klimawandel, C02-Einsparungen und mittel Daueraufgabe
g KlimaanpassungsmaRnahmen
< L4 Strategie zur Forderung von E-Mobilitat | mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
und neuen Mobilitatsformen setzung
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