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1 Einleitung und Anlass

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Saarbricken wyubdesierend auf ei-
ner umfassenden Analyse der verkehrlichen Situation, die Ziele bis zum Jahr 203@dafind
eine Grundlage fur die zukUnftige Mobilitdtsentwicklung der Stadt geschaffen. Er dénitdur
Vorbereitung nachfolgender Verkehrsprojekte, Planung zukinftiger Personalfurahzressour-
cen und ist ein wichtiger Planungs- und Orientierungsrahmen fiir die Mobilitatsd Verkehrsent-
wicklung der Stadt

Mit dem Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Saarbriickdovember 2016 wur-
den die strategischen Weichen fiir eine stadtvertragliche Ausrichtung der Mobilitat und Verkehrs
planung gestellt. Angesichts neuer Herausforderungen und sich verandernden Rahdiegbe-
gen soll der VEP ab 2026 nun in Form eines nachhaltigen urbanen MobilitasBJMP) fortge-
schrieben werden, um die zukiinftige Entwicklung weiterhin bedarfsgerechtewesn. Ein SUMP
stellt ein strategisches Instrument dar, das darauf ausgerichtet ist, dieiM@tsanforderungen in
Stadten und ihrem Umland so zu gestalten, dass die Lebensqualitétegsert wird. Er orientiert
sich an etablierten Planungsmethoden und legt besonderen Wert auf Koopey&@igiligung re-
levanter Akteure sowie eine kontinuierliche Evaluation. Der Planungs- und Gonsg$prozess
folgt dabei klassischerweise einem wiederkehrenden Zyklus aus Bestandsanaiggegient-
wicklung, MaRnahmenplanung sowie Umsetzung und Monitoring.

Abbildung 1: Die 12 Schritte der nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanung

Meilenstein: Meilenstein:
MaBnahmenumsetzung Die Entscheidung, einen
evaluiert SUMP vorzubereiten

Was haben wir gelernt?

9 Welche Ressourcen stehen uns zur Verfiigung?

Wie kommen wir voran? {02 9 Wie sieht unser Planungskontext aus?

1
Wie kénnen wir .
gute Arbeit leisten?

v

Was sind unsere Hauptprobleme
und Hauptchancen?

NACHHALTIGE

e anctaie: 10 g
Nachhaltiger urbaner URBANE
Mobilititsplan beschlossen MOBILITATS- Meilenstein:
PLANUNG e e

Sind wir startklar? 9
Welche Optionen haben wir flr
die Zukunft?

Was ist erforderlich und wer
Gbernimmt welche Aufgaben? Q : 9 Was fiir eine Stadt wollen wir?
06

Was unternehmen wir konkret? Wie messen wir Erfolg?

Meilenstein:

Leitbild, Leitziele

und messbare Ziele R
Vorelakart © Rupprecht Consult 2019

Quelle: Rupprecht Consult (2019, S. 18)
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Mit diesem Evaluationsbericht soll daher zum einen die Wirkung des VERes®ns Beschluss bis
hierhin systematisch auf gesamtstadtischer Ebene bewertet werden, zum anderen bildetchr

eine Grundlage fur die Fortschreibung und damit fur die angepasste strategische Ausrichtung der
Mobilitats- und Verkehrsplanung. So wird sichergestellt, dass die Weiterertwiglkdes VEP nicht

nur auf neue Rahmenbedingungen reagiert, sondern auch auf den Erfahrungen und Wirkungen
des vergangenen Umsetzungsprozesses aufb

Planersocietat
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2 Evaluationskonzept

Ziel der Evaluation ist es, die gesamtstadtischen Wirkungen durch die Umsetzangevicehrs-

und mobilitatsbezogenen MafRnahmen im Sinne des VEP anhand von Indikatoreessen und
mit dessen Zielwerten bzw. vorgesehenen Trendentwicklungen abzugleichen. Hiefaaliand
lassen sich Aussagen hinsichtlich einer positiven, negativen oder stagnierenden Entwickiung z
Erreichung der vorgesehenen Ziele treffen. Anhand dieser Erkenntnisse kdnnen mdgdécide
lungsempfehlungen zum Nachsteuern abgeleitet werden.

Vorgehensweise

Im Verkehrsentwicklungsplan wird der strategische Rahmen bzw. das Leitbild fur dietitdhil
Saarbricken gesetzt. Das verkehrsplanerische Leitziel fiir Saarbriicken ist gesarmt sechs
Oberziele mit entsprechenden Teilzielen erganzt

Abbildung 2: Zielkonzept des VEP mit den dazugehdorigen Oberzielen

Leitziel der Stadtentwicklung: Lebensqualitdt und Urbanitat Saarbriickens

Leitziel der Verkehrsplanung:
Vertragliche und nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der Mobilitat

= Kontinuierliche Reduzierung der Unfallzahlen/“Vision Zero*

= Reduzierung von Konflikten und Unfallrisiken

= Verkehrssicherheitskonzept entwickeln

= Verkehrssicherheit fiir schwache Verkehrsteilnehmer
verbessern

Verkehrssicherheit erhthen

= Sicherung der Mobilitat fir alle Bevélkerungsgruppen

Gleichberechtigte Teilhabe [ Bl S

Férderung des = Verkehrsverlagerung zum Umweltverbund
Umweltverbundes = Stirkung des OV
= Stérkung des FuBR- und Radverkehrs
* MIV-Nutzung reduzieren
* Nahmobilitdt auf Quartiersebene stirken

Sicherung der ® |nfrastruktur instandhalten und entwickeln
Erreichbarkeit = AuBere Erreichbarkeit gewéhrleisten

* Verkehrsabldufe optimieren

= Erreichbarkeit der Stadtteile fordern

= Wirtschaftsstandort entwickeln

= Stadtvertragliche Organisation des ruhenden Verkehrs

S =G G ELELEITE 8 * Neuaufteilung von StraRenrdaumen
gestalten * Stadtebauliche Qualitdten in StraRenrdumen schaffen
= Potenziale von Pldtzen und Freirdumen ausschépfen

Minimierung negativer ® Klimaschutz/CO:-Reduktion um 40 %
Umweltauswirkungen = Verbesserung des lokalen Stadtklimas

® Larmbelastung senken

= Luftschadstoffe reduzieren

* Flichenverbrauch minimieren

* Funktionsmischung/Stadt der kurzen Wege férdern

= E-Mobilitit und alternative Antriebstechniken nutzen
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Das Leitziel bzw. die Oberziele sowie die Indikatoren hangen eng miteinandemeusa. Wah-

rend die Oberziele den strategischen Rahmen setzen und somit die generelle Ausrichtgeg vo

ben (z. B. Verkehrssicherheit erhéhen), konkretisieren die Teilziele diesen Rahmendind sin

dadurch praxisorientierter (z% NRQWLQXLHUOLFKH 5HGX]LHUXQJ GHU 8QIDOO
Indikator stellt schlieR3lich die Messgrof3e dar, anhand dessen bewertet weraen, knwieweit die

Oberziele erreicht sind (z. B. Entwicklung der Verkehrsunfalle).

Auf Basis der Oberziele des VEP wurde gemeinsam mit der Stadt Saarbdakémdikatorensys-

tem fur die Evaluation erarbeitet 'LHVHYVY ZXUGH ]XGHP PLW GHQ ,QGLNDWRUHQ I
GLNDWRUHQ OHLFKW JHP D FRMENdE KriterianOv@arEnthikHbdi Qiclil irh@us-

wahlprozess:

x Datenverfugbarkeit und -qualitét:
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.

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

X 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 Zeitreihenanalyseaugh
eine raumliche Vergleichbarkeit mit anderen Kommunen. Idealerweise kann mit vorhan-
denen Basisdaten (Vorher-Daten) ein Vergleich mit dem Zustand vor der Unngeties
Verkehrsentwicklungsplans gezogen werden.

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

Tabelle 1: Ubersicht der Indikatoren

Oberziel Indikator / Messgrof3e

Verkehrssicherheit
erhéhen

Anzahl der barrierefreien Haltestellen im Stadtgebiet

Planersocietat
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Oberziel . Indikator / Messgrof3e

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

Verhéaltnis von zugelassenen Pkw (privat) pro 1.000

8
Einwohnenden
Forderung des 9 Kfz-Verkehrsmengen an relevanten Knotenpunk-
Umweltverbundes ten/Querschnitten
10 Lange umgesetzter Radverkehrsanlagen seit 2016
11 Zufriedenheit mit der Verkehrsqualitat des OPNV
o Bevolkerungsanteil mit fu3laufiger Erreichbarkeit von
Alltagszielen
13 Parkraumauslastung im erweiterten Innenstadtbereic
' ' 1 Anzahl an Radabstellanlagen im erweiterten Innen-
Sicherung der Erreich- stadtbereich
barkeit .
15 ErschlieBungsqualitat im OPNV

[EEN
(e}

Erreichbarkeit des Saarbriicker Hbf

StralRenraume lebens-
wert gestalten

Minimierung negativer
Umweltbelastungen &
Gesundheitsschutz
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Erfassung des Zielerreichungsgrades

Die Bewertung der Indikatoren erfolgt in Abh&éngigkeit von Ziel- und Basiswerten. Die fatgend
Ubersicht zeigt vier typische Konstellationen und die jeweilige Vorgehensweiseertung:

1.

Indikatoren ohne Ziel- und Basiswert

Hier fehlt sowohl eine konkrete Zielgrol3e als auch ein Ausgangswert. Eine direkte Zieler-
reichung ist nicht messbar. Stattdessen wird der aktuelle Status beschrieben und durch
Experteneinschatzung und wo sinnvoll durch Stédtevergleiche erganzt.

Indikatoren ohne Zielwert, aber mit Basiswert

Bei fehlenden konkreten Zielvorgaben, jedoch einem vorhandenem Ausgangswert, wird
die Entwicklung anhand der prozentualen Veranderung zum Basiswert tietv®ies er-
maoglicht eine Trendanalyse.

Indikatoren mit Zielwert, aber ohne Basiswert

Wenn ein konkreter Zielwert bekannt ist, jedoch kein Ausgangswert vorliegt, wardli
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 wiiedyiel
des Weges, ausgehend vom Basiswert zum Zielwert, bereits geschafft wurde.

Diese Systematik gewahrleistet eine konsistente und nachvollziehbare Bewedunl,wenn die
Datenlage je nach Indikator variiert. Die Ergebnisse der Wirkungsevaluation sind ielkagjt-
noptisch dargestellt, indem die Bewertung der Indikatoren jeweils zusamnssefad nach dem
jeweiligen Oberziel erlautert wird. Im Anhang wird in Form von Indikatorenstexfkin 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 (gesamtstadiescia-
tional), die ursachlich nichts mit dem VEP zu tun haben, aber dennoch Einflifisiea Verkehr in
Saarbricken haben, eingegangen werden. Hierdurch kann insbesondere die Ahsuder Ziel-
erreichung im Rahmen der Wirkungsevaluation besser eingeordnet und interpretiedemwer

3.1 Demografische Entwicklungen

Bevdlkerungsentwicklung

Die Bevolkerungsentwicklung in Saarbrticken zeigt zwischen 2012 und 2024 einen moderaten,
aber kontinuierlichen Anstieg von 179.233 auf 187.185 Einwohnende, was eineimstia von

rund 4,4 % entspricht. Eine Zunahme der Bevdlkerung hat unmittelbaren Einfluss auf den Verkehr
in Saarbriicken. Mit steigender Bevdlkerungszahl erhéht sich die Nachfrage nadlitdtiolvas

sowohl den Individualverkehr als auch den 6ffentlichen Verkehr betrifft. Insbesonderbamen
Zentren wie Saarbrticken kann dies zu einer hoheren Verkehrsdichte fihren.

Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung in Saarbriicken von 2012 bis 2024
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Melderegister)

Entwicklung der Haushaltsformen

Die Haushaltsstruktur in Saarbriicken hat sich zwischen 2012 und 2024 sowohl in reldsiver a
auch in absoluter Hinsicht verandert. Die Gesamtzahl der Haushalte stieg mdriLA2.493 im
Jahr 2012 auf etwa 109.611 im Jahr 2024, was einem Zuwachs von rund 7 % entdpemdnders
auffallig ist die Entwicklung der Einpersonenhaushalte. Ihr Anteil wuchs nicht nzeptaal von
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knapp 55 % auf knapp 59 %, sondern auels 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 HaushaltsgroRshéite

mit Kindern blieben insgesamt auf einem stabilen Niveau und erhdhten sich leicht vé8418uf

16.551 Haushalte. Die tbrigen Mehrpersonenhaushalte verzeichneten einen Rickgang von 30.543
auf 28.828, was die Tendenz zu kleineren Haushaltsformen in Saarbriicken zusatzierh un

streicht.

Fur die aktuelle und kiunftige Entwicklung der Verkehre in Saarbriicken ist diesedkhing der
Haushaltsformen und insbesondere die Dominanz von Einpersonenhaushalemald unerheb-

licher Bedeutung. Mehr Einpersonenhaushalte bedeuten eine héhere Verkehrserzeugung firo Kop
da gemeinsame Fahrten und Ressourcenteilung tendenziell abnehmen und Irelixédkehre zu-
nehmen kdnnen.

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

Entwicklung der Altersstruktur

Die Altersstruktur von Saarbriicken hat sich zwischen 2016 und 2024 verandert. Insgesigint z
sich ein Trend hin zu einer alteren Bevolkerung. Die Zahl der Personen Uber 60 Jalwatisik
ierlich gestiegen, inshesondere die Gruppe der 60- bis unterJ&Frigen 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 voh5@dentspricht.
Gleichzeitig ist die Altersgruppe der 50- bis unter 60-Jahrigen deutlich geschiftina@as auf das
Nachrticken alterer Jahrgadnge hinweist. Die jingeren Altersgruppen unter 30 Jahren bleiben ins-
gesamt stabil, mit leichten Zuwachsen bei den unter 10-Jahrigen.
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Insgesamt deutet die Entwicklung auf eine wachsende Bedeutung &lterer Bevolkerwimgssgr
bei gleichzeitiger stabiler Kinder- und Jugendzahl hin, was auch Auswirkungen aufabéditéits-
bedarfe hat. Bei den unter 20-Jahrigen ist davon auszugehen, dass der SchdlFteizeitverkehr
weitgehend stabil bleibt. Fur altere Bevolkerungsgruppen wird zunehmend eiméebeireie Inf-
rastruktur relevant.

Abbildung 5: Demographische Entwicklung nach Altersklassen in Saarbriicken zwischear202624
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Melderegister)

Entwicklung der Pendlerstrome

Die Pendlerstrome in Saarbriicken haben zwischen 2013 und 2023 in allen Kategogenom-
men, wobei hier unterschiedliche Dynamiken erkennbar sind. Die Zahl der Einpenddlielen
Uber diesen Zeitraum weitestgehend stabil und bewegte sich zwischen 72.002 \208373.114
(2022), mit einem leichten Rickgang auf 72.852 im Jahr 2023. Dies deutet darauf hinSdas-
briicken 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 Saarbriickens als Wohnstandort falielPa

dazu stieg auch die Zahl der pendelnden Personen innerhalb der Stadtgrenze®A/636 auf

42.620, was einer Zunahme von rund 14 % entspricht. Dies korreliert auch mitatdrsenden
Bevolkerung von Saarbriicken in dieser Zeit. Insgesamt verzeichnete Saarbricken i2@23ahr

Uber 140.100 tagliche Pendlerbewegungen.

Insbesondere steigende Zahlen von Ein- und Auspendelnde weisen aeifrachsende Verflech-
tung Saarbriickens mit dem Umland hin.
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Abbildung 6: Entwicklung der Pendlerstrome in Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Pendleratlas Deutschland)

3.2 Uberregionale und bundesweite Mobilitatstrends

Entwicklung der Fahrgastzahlen im OPNV in Deutschland

In den letzten Jahren haben die bundesweiten Fahrgastzahlen im OPNV divevsiekfngen
aufgezeigt, die in ihren Auspragungen insbesondere als Folge exogener Ereignisse urgtpeifiti
Mafinahmen gewertet werden kénnen. Wéahrend die Werte bis Anfang des Jahres 2020van

2,6 Milliarden Fahrten ein hohes und stabiles Niveau hielten, fihrten pandemiiedpedEin-
schrankungen zu einem abrupten Ruckgang auf lediglich 1,5 Milliarden Fahrten im zweiten Quartal
desselben Jahres. In der Folge setzte eine sukzessive Erholung ein, die durch dieiigfides
9-Euro-Tickets im Sommer 2022 sowie des Deutschlandtickets im Mai 2023 weiterrfosciede,

bis im vierten Quartal des Jahres 2024 mit 2,9 Milliarden Fahrten nahezu das Vorkrisaneivea
reicht werden konnte.
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Abbildung 7: Anzahl der beférderten Personen im Liniennahverkehr in Deutschland vomA@®4

$QD]KO GHU EHI,UGHUWHQ 3HUVRQ HIQXMWPVAKOHO® |
YRQ ELV @LQ 0UG

\

D]oo] G

> > > o > o NN s > g

SRS RS 3 X 3 X 2 9 s X ERNES
N — = T — = — = — = 3R = - = _

Yo ¥ oL 8oL Yot Yl UL oYy
e s 2 >; e 3 ° >; e s 2 >; e . 2 ); e Y ; ); 9 H S >; 9 . 2 >;
g =3 2 g = 2 g = 2 g 32 2 2 3 2 g = 2
LT v v T e R F L £ x| .. v
7iio6 Tiid Tifi Tifi Tift Tt 7i7o

Z & Ju}lv YP & '°0YPI 181 ]8E pu + u@EYradAl]Sev——>or
ZZIV(°ZEPVP o — pS—ZAXOF lugE}rd] | e—

Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Statistisches Bundesamt)

Wachsende Bedeutung von Homeoffice

Mit der Corona-Pandemie hat sich Homeoffice oder mobiles Arbeiten zum unvdraient Be-
standteil einer resilienten und individualisierten Arbeitswelt entwickelt. Auch wadierEffekte
wieder in der Nachcoronazeit zurlickgehen, hat das unmittelbare Auswirkungen aivfabditat

in Saarbriicken. Im Rahmen einer reprasentativen Haushaltsbefragung im Jahr 2025 gatzen

63 % der Befragten an, dass sie kein Homeoffice nutzen. Demnach sind rund 37 % diitearb
den Bevdlkerung in Saarbriicken an mindestens einem Tag in der Woche im Homeofficeir&¥ %
sogar haufiger als einmal pro Woche im Homeoffice.

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

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

In Folge der immer grof3eren Popularitét von Online-Handel steht die urbanetilogizenso vor
entscheidenden Herausforderungen. Bereits 2024 lag der digitale Anteil am Einzelhandel bei etwa
13,4 %, wobei teilweise erhebliche sektorale Unterschiede bestehen (Handelsverbatsitin

land, 2025). Auch die Ergebnisse der MiD zwischen 2017 und 2023 zeigen, dass die Hauigkeit d
Online-Shoppings deutlich zugenommen hat. Wahrend 2017 noch 28 % der Befragten angegeben
haben fast nie Online einzukaufen oder kein Internet zu besitzen, ist dieseilAns 2023 deut-

lich gesunken auf 11 %. Besonders auffallig ist der Anstieg bei wochentlichem Online#snopp
2023 liegt dieser Anteil bei rund 17 %, mehr als doppelt so hoch wie 2017. Téagliches-Shbp-

ping bleibt hingegen weiterhin eine Ausnahme (siehe Abbildung 9).

Die Zunahme von Verkehr durch Kurier-Express-Paket-Diensten (KEP-Verkehd)eudynami-

sche Entwicklung des Online-Handels bei gleichzeitigen Konflikten zwischenrieersond KEP-
Verkehr im alltaglichen Verkehrsgeschehen, insbesondere in zentralen Lagerdegrfarermehrt
innovative Ansatze zur effizienten Integration neuer Handlungsansatze, um danerhogistik

den Anforderungen zukunftsorientierter Stadt- und Verkehrsplanungugpassen. Insbesondere

GLH =XVWHOOXQJ DXI GHU gstéWrids HitasoukiuiQvet groly HetaOsturde-L H E
rungen, denn regelmafig fehlen konkrete bauliche und gestalterische Malnahmedjas®a im-

mer haufiger stattfindenden Zustellungsprozesse effizient in die stadtischerrti@ua zu integrie-

ren.

Abbildung 9: Haufigkeit des Onlin6KRSSLQJV GHU %HIUDJWHQ DXV GHU (UKHEXQJ ,(
ODQG, GHU -DKUH XQG
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Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium fiir Verkehr (2018 ungd 2025
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3.3 Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

Bezuschussung von Elektroautos bzw. Wandel der Férderpolitik

Mit dem sogenannten Umweltbonus forderte der Staat zwischen 2016 und Ende 20PBalif

oder das Leasing von Elektrofahrzeugen mit bis zu 6.750=LHO GHU ODjQDKPH ZDU HV
stieg auf die Elektromobilitat zu beschleunigen. Mit dem Wegfall der bisherigen Bleassung

von Elektroautos in Form des Umweltbonus wurde Ende 2023 die dikcktgpramie fir Elektro-

autos in Deutschland kurzfristig abgeschafft. Seit Januar 2026 wurde eine lgex\éedereinfih-

rung der Forderung fur reine Elektrofahrzeuge mit einem Netto-Listenpreis von max. 45.000
vorgenommen, was primar den Haushalten mit niedrigem bis mittlerem Eink@nmzugutekom-

men soll.

GF

'LH (UKHEXQJHQ ,ORELOLW|W LQ 'HXWVFKODQG, YHUGHWWMLFKHQ

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 Bedgputrioren.
Besonders auffallig ist, dass Elektroautos vor allem in Haushalten mir sehmhi@k@nomischen
Status verbreitet sind. Hier liegt der Anteil bei 8 %, wahrend der in Haushalten ndtrigiem oder
sehr niedrigem Status kaum Uber 1 % hinausgeht. Pinddybride und Hybride folgen einem
ahnlichen Muster. Dies zeigt, dass der Umstieg auf alternative Antriebe bislang st&dnein
mensabhangig ist.

Abbildungl0 $QWHLOH GHU $QWULHEVDUWHQ GHU 3NZ GHU WWFKDJIJWHQ D>

ODQG, GHU -DKUH XQG
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Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium fiir Verkehr (2018 ungd 2025
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Abbildungl1 Anteile der Antriebsarten der Pkw der Befragten nach 6konomischen Status des Haus-
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Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium fur Verkehr (2025)

Deutschlandticket und Preissteigerungen im OPNV

Das Deutschlandticket wurde im Mai 2023 als bundesweit giiltiges OPNV-Angebot mit einem
springlichen Preis von monatlich 49eingefiihrt. Dieser wurde schrittweise auf zunéchst 58
monatlich zum 1. Januar 2025 auf nun 63PRQDW O L F K ]X0R6 erhébBtQPXfD&r einen
Seite bleibt die Nachfrage nach dem Deutschlandticket trotz der Preisanhebungen auf esrem h
hen Niveau. So nutzten im ersten Halbjahr 2025 etwa 13,8 Millionen Menschen das Dendisichla
cket auf regelmafRiiger Basis (Destatis, 2025) und etwé&lder Nutzenden des Deutschlandtickets
haben vor Einfiihrung des Tickets primar das eigene Auto fiir die nun mit dem OPNVgelgisk
ten Wege verwendet (DIW, 2024).

Entwicklung der Kraftstoffpreise

Ein weiterer zentraler Einflussfaktor auf das Mobilitatsverhalten stellt dievieklung der Kraft-

stoffpreise in Deutschland dar. Im Jahr 2024 lag der durchschnittliche Preis fiir SupbeEdtva

1,74 je Liter und fur Diesel bei etwa 1,65je Liter. ImJahr2022 lag aufgrund der Kostensteige-

rungen durch den Angriff auf die Ukraine der durchschnittliche Preis fir Super E10 bei 8fva 1

MH /LWHU XQG 1%U 'LHVHO EHL HVWZden Sonderdffekten alfgrithd $ors &

Krisen auf Lieferketten, ist langfristig eher ein grundlegender Treiber der Kraftstoffprdie CQ
%HSUHLVXQJ GLH DXI MH 7TRQQH DQJHKREHQFEXUGH XQG H
schnittlich 16 Cent je Liter verursacht (BMWK, 2023).

Novellierung der StralRenverkehrs-Ordnung (StVO)

Die StVO wurde seit 2018 mehrfach angepasst, zuletzt umfassend im Oktober 2024. Die Refo
erweitert die Anordnungsbefugnisse der StralRenverkehrsbehdrden erheblich: Neb&iater-
heit und Leichtigkeit des Verkehrs durfen nun auch Klima-, Umwelt- und Gaffseitsschutz sowie
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stadtebauliche Ziele berlcksichtigt werden. Dies erleichtert die Einrichtung von Té&tyZmnen,
Bussonderfahrstreifen, Radverkehrsanlagen und Ful3gangertiiberwegen, auch ofitéstar er-
forderliche Vorliegen einer qualifizierten Gefahrenlage. Kommunen kdnnen damit im# diled
xibler auf lokale Anforderungen reagieren und verkehrsplanerische Gesamtk@naeysetzen, die
eine nachhaltige Mobilitat férdern. Die Novellierungen markieren einen Paradigmeneldthszu
einer starkeren Gewichtung 6kologischer und sozialer Belange im Stral3enverkehrsrecht.
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4 Umsetzungsmonitoring

Der Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken 2030 liefert neben der strategischen Ausrichtung fur
die Mobilitéat und Verkehrsplanung auch eine integrierte MalinahmensammlundviBfsahmen
sind hierbei in 12 Handlungsfelder gegliedert:

Abbildung12 Uberblick der Handlungsfelder des VEP Saarbriicken 2030
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Quelle: VEP Saarbriicken 2030 Teil: Ziele und Handlungskonzept, S. 34

Im folgenden Umsetzungsmonitoring soll der Umsetzungsstand zu den tbelgeten Mal3nah-
menpaketen der einzelnen Handlungsfelder synoptisch dargestellt werdes. dtisfiihrliche
Ubersicht kann dem Anhang entnommen werden.

Die Ubergeordneten MalRnahmenpakete in den verschiedenen Handlungsfeldern vonufiai(3-
Radverkehr tiber den OPNV bis hin zum StraRenverkehr und zu Verkehrsotiganisi@sen ins-
gesamt eine deutliche Dynamik auf. Viele Malinahmen sind programmatisch a¢sddgaben
angelegt und werden fortlaufend im Rahmen reguléarer Bau- und Entwicklpragesse umge-
setzt (z. B. barrierefreie FuRwege). Insgesamt zeigt sich ein heterogenes Bild in dsttimg,
wobei einige Handlungsfelder gute Fortschritte zeigen und in anderen Bereichesetdongen
punktuell erfolgen oder bislang noch nicht eingeleitet wurden.

FuRverkehr

Im FuBverkehr sind die zentralen MaRnahmen Uberwiegend als langfristige Daueraufgaben veran-
kert. Die Optimierung des FuBwegenetzes sowie die barrierefreie Ausgestaltung wkodénu-
ierlich im Zuge von BaumaRnahmen beriicksichtigt. Querung- und Knotenpunkveroesgen
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werden ebenfalls kontinuierlich angegangen. Es zeigt sich, dass vor allem baulichiéntegks-
pekte umgesetzt werden, wahrend kommunikative MalRnahmen wie die OffentlichKeisis-
her noch eine untergeordnete Rolle spielen.

Abbildungl3 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,)XiYHUNHKU,

A8 OFfentlichkeitsarbeit und
Kommunikation A1 Optimierung des FuRwegenetzes
‘ : itestgehend) ab hl
A7 Attraktive Aufenthaltsraume F e S A2 Barrierefreie FuRwege [ (weitestgehend) abgeschlossen

fortgeschrittene Umsetzung

beginnende Umsetzung

nicht in Umsetzung

A6 Vermeidung von Angstrdumen
Aufwertung Unterfiihrungen

A3 Mehr Querungshilfen MaRnahme zuriickgestellt

A5 Abbauvon Ak FuRgéngerfreundliche
Nutzungskonflikten Knotenpunkte

Radverkehr

Das Handlungsfeld Radverkehr weist eine besonders dynamische Entwicklérgiatrweite-
rung und Qualifizierung des Netzes sowie der systematische Ausbau von Ratlablagen wei-
sen eine fortgeschrittene Umsetzung auf. Netzliickenschlisse, Komfortmautd Sicherheits-
mafinahmen zeigen eine insgesamt beginnende Umsetzung. Das Handlungsiéliept von kla-
ren Zielsetzungen und einem hohen baulichen Umsetzungstempo.

Abbildungl4 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,5DGYHUNHKU,

Radverkehr

B10 Priifen eines Fahrradverleihsystems B1Erweiterung und Qualifizierung

fir Saarbriicken (Machbarkeitsstudie) des Radverkehrszielnetzes
B9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation B2 Radkomfortrouten
sowie Marketingstrategien - (weitestgehend) abgeschlossen
fortgeschrittene Umsetzung
B8 Serviceangebot fir den Radverkehr B3 Schlieung von Netzlicken und beginnende Umsetzung
Optimierung der Radinfrastruktur
[ nichtin Umsetzung
[ MaRnahme zuriickgestellt
7 Méngelbehebung, BaustellenverkehrsFiihrung B4 Fahrradfreundliche und sichere
Reinigung und Winterdienst Gestaltung von Kreuzungen

B6 Systematischer Ausbau und BS Verkehrssicherheit fiir Radfahrer
Unterhaltung von Radabstellanlagen

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 Fortschritteedostere

im OPNV erfordern viele MaRnahmen naturgemaR einen umfangreichen Planungigxbstim-
mungsprozess. Tarifliche Weiterentwicklungen gelten weitgehend als abgeschlonséuge des
Deutschlandtickets sowie dem neuen Tarifsystem. Ebenso die Barrierefreiheisulirgssive
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ausgebaut. Demgegeniber bleiben managementbezogene und organisatorischeahtaBn
noch auf der Strecke.

Abbildungl5 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,7319 6319,

OPNV/SPNV

C1Weiterentwicklung des
SPNV / OPNV-Angebots

C9 Managementaufgaben

C2 Verkniipfung zwischen

€8 Kommunikation und Marketing Bahn und Bus - (weitestgehend) abgeschlossen

C7 Verbesserung des Tarifsystems
C6 Haltestellengestaltung

C5 Barrierefreiheit bei
Bahn und Bus

fortgeschrittene Umsetzung
beginnende Umsetzung

C3 Anbindung der Universitat nicht in Umsetzung

MaRnahme zuriickgestellt

Cé Busbeschleunigung

StraRenverkehr

Die Mallnahmen im StraBenverkehr weisen insgesamt ein heterogenen Umsetzungssiiand a
Strategische MalRnahmen wie die Definition des HauptstralRennetzes und des Vdisredtaes

sind bereits fortgeschritten oder abgeschlossen. Auch verkehrsorganisatorische bzwhsite
bezogene MalRnahmen wie Tem 30-Regelungen und Knotenpunktoptimierungen werden stetig
entwickelt. MalRnahmen zur regionalen Anbindung mit entsprechenden Abhéngigkeitebharon
des- bzw. Bundesbehérden zeigen dagegen noch kaum Fortschritte.

Abbildungl6 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,6WUD{HQYHUNHKU,

StralRenverkehr
D12 Baustelleninfo und D1 Definition des HauptstraRennetzes
Baustellenmanagement bzw. des Vorbehaltsnetzes

D2 Uherreginnale und regionale
Anbindung aus Richtung Norden

D11 Weiterentwicklung der
Verkehrssteuerung

" I (weitestgehend) abgeschlosse
D3 Uberregionale und regionale

Anbindung aus Richtung Siden fortgeschrittene Umsetzung

D10 Verbesserte
Verkehrslageerfassung

beginnende Umsetzung

D& Netzentwicklung im

nicht in Umsetzung
nordlichen Stadtgebiet

D9 Optimierung der Wegweisung
bzw. der Leitsysteme

MaRnahme zuriickgestellt

D8 Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraken D5 Innenstadtverkehrskonzept

in sensiblen Bereichen

D7 Umgestaltung von D6 Option fir die Stadtautobahn
Knotenpunkten bzw. Stadtmitte am Fluss

Wirtschaftsverkehr

Im Wirtschaftsverkehr sind mehrere strategische Grundlagen etabliert. Die integrierte V&rkeh
und Standortentwicklung zur Verkehrsvermeidung wird kontinuierlich umgesBias LkwFih-
rungsnetz sowie die Wegweisung zu Gewerbegebieten wurden weitgehend didgesen. Auf
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der anderen Seite bleiben innovative Ansatze fir innerstadtische Logistik und Diististigsver-
kehren weitgehend unberticksichtigt, wobei dies auch stark von den wirtschaftlichésrieh-
men abhéangig ist.

Abbildungl?7 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,:LUWVFKDIWVYHUNH

Wirtschaftsverkehr

ES Innerstadtische Logistik und
Dienstleistungsverkehre mit
innovativen Fahrzeugtechnologien

E1Verkehrsvermeidung durch
integrierte Verkehrs- und
Standortentwicklung

(weitestgehend) abgeschlossen
fortgeschrittene Umsetzung
beginnende Umsetzung

E4 Stellplitze fiir Liefer- und nicht in Umsetzung

Dienstleistungsverkehre

E2 Lkw-Fishrungsnetz

MaRnahme zuriickgestelit

E3 Wegweisung zu Gewerbegebieten verbessern

Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr

Das Handlungsfeld weist eine Vielzahl begonnener und in der Umsetzung fortgeésobrial3-
nahmen auf. Hierzu zéhlen insbesondere die Starkung des OV fiir EinkaufsSFaurismuszwecke
z. B. durch neue Tarifangebote. Weitere MalRnahmen wie die Verbesserung der Orientizwang b
der Besucherlenkungen bei Grof3veranstaltungen befinden sich in Umsetzung.

Abbildungl8 8PVHWI]XQJVVWDQG LP +DQGOXQXQB R X UH VIPREYYBHNHKQND>

Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr

F8 Serviceangebole, Information F1 Stérkung des OPNV Fiir Einkaufs- und
und Marketing Tourismusverkehre

F2 Verbesserung der Orientierung (weitestgehend) abgeschlossen

bzw. der Besucherlenkung

F7 Freizeit- und Wanderwege
bzw. Aufenthaltsqualitat fortgeschrittene Umsetzung

beginnende Umsetzung

nicht in Umsetzung

F6 Ausbau des Radtourismus F3 Reise- und Fernbusverkehr

MaRnahme zuriickgestellt

S

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

StralRenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Die MaRBnahmen in diesem Feld sind eng mit stadtebaulichen Entwicklungsprozesseamipft.
Eine Reihe von innerstadtischen Stra3en und Platze wurden aufgewertet adierdien sich in
Planung. Dagegen bleiben tibergeordnete Aufwertungen in Stadtteilen oder an Haughwerk
straBen zurtick. Der barrierefreie Ausbau wird umgesetzt und kontinuierlichidksichtigt.
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Abbildungl9 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,6WUDNHQUDXPJIJHVWL

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

63 Aufwert Pt 4 - MaRnahme zuriickgestellt
GS Aufwertung von Straien in Stadtteil- urweriung von Matzen un
Parkanlagen
und Nahversorgungszentren

G& Aufwertung von Hauptverkehrsstralen
bzw. Ortsdurchfahrten in Stadtteilen

Ruhender Verkehr

Mafinahmen zum ruhenden Verkehr werden umgesetzt. Hierzu zahlen instesoatrategische
Ansatze wie die innerstadtische Parkraumstrategie, Konzepte auf Stadtteilelmmie slie Ver-
besserung der Parkhausauslastung. Aktuell werden zudem Optimierungsiedeeder 2017 ver-
abschiedeten Stellplatzrichtlinie ausgelotet.

Abbildung20 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,5XKHQGHU 9HUNHKU

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 heterogéide®©PBerative
MaRnahmen wie die Verkehrsuberwachung oder Schulwegsicherheit sind bereits guedolnig-
ten. Demgegenuber stehen koordinierende MalRnahmen wie die institutionalisieresdeMssi-
cherheitsarbeit noch aus. Auswertungs- und Nutzungsmaoglichkeiten dergititiren Unfalldaten
werden in konkreten Planféllen durchgefiihfinden aber noch nicht systematisch statt.
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Abbildung2l 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,9HUNHKUVVLFKHUKH

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
Schulwegsicherheit

14 Stadtische Verkehrsii herwac

Inter- und Multimodalitat

beginnende Umsetzung

nicht in Umsetzung

MaRnahme zurickgestellt

13 Auswertung- und Nutzungsmdglichkeiten
der polizeilichen Unfalldaten

Multimodale Schnittstellen wurden bereits in Teilen umgesetzt bzw. befinden sich iretdong.
Hierzu z&hlt der Ausbau der P+R- sowie B+R-Standorte. Ebenso befindeNslalitatsstationen

in der Planung. Die Integration von Taxidiensten oder einer umfassenden Vermarktung des Um
weltverbundes als einheitliches Mobilitatsangebot stehen bisher noch aus.

Abbildung22 8PVHW]XQJVVWDQG LP +RQG @MXQWI ARG D,0QW HW,

Inter- und Multimodalitat

J1P+R-Standorte
(weitestgehend) abgeschlossen

fortgeschrittene Umsetzung

J6& Vermarktung des Umweltverbunds als
einheitliches Mobilitdtsangebot

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

nicht in Umsetzung

MaRnahme zuriickgestellt

J3 Ausbau von Schnittstellen

J4 Integration von Taxidiensten
bzw. Mobilitatsstationen

Mobilitatsmanagement und -kultur

Im Mobilitatsmanagement sind vor allem MaRnahmen zum schulischen und vengalfiternen
Mobilititsmanagement angegangen worden. Die Netzwerk- und Offentlichkeitsagbgitinktuell
bereits ausgepragt. MalRnahmen im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmanagemehtnste
noch aus.
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Abbildung23 8PVHW]XQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOGEQWXBELOLW | WVPDQDJH

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

(>

K3 Schulisches Mobilitdtsmanagement

Verkehr und Umwelt

MaRnahmen zur Larmreduktion, Luftqualitat sowie klimarelevanten Themerlen bereits viel-
faltig angegangen. Die Forderung der Elektromobilitat wird beispielsweise durch den Adsbau
Ladeinfrastruktur angegangen.

Abbildung24 8PVHW]IXQJVVWDQG LP +DQGOXQJVIHOG ,9HUNHKU XQG 8PZHC

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, wodfiafen eng mit
bestehenden Bauprogrammen, klaren kommunalen Zustandigkeiten anfiriuierlichen Verwal-
tungsroutinen verknipft sind. Dies zeigt sich bei MaRnahmen im Ful3verkehr, die im Rdamen
fender Straf3en- und Instandhaltungsmaflinahmen sukzessive mitbertcksichtigtemgB. Aus-
bau des Wegenetzes oder der Barrierefreiheit). Ahnlich ist es beim Radverkemshesondere
infrastrukturelle MaRnahmen fortgeschritten sind und durch kontinuierliche baulicheassym-
gen getragen werden. Demgegeniber zeigt sich, dass MalRnahmen mit organisaemsCharak-
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. dkatoren zu den
Oberzielen des VEP werden anhand ihrer jeweiligen Entwicklung in einheitliche Kiaiedorien
eingeordnet, synoptisch dargestellt und anschlieBend in einem Gesamtfazitrausagefihrt. Die
detaillierten Bewertungssteckbriefe der einzelnen Indikatoren kdnnen dem Anhang entnommen
werden.

Fur die Bewertung wird eine einheitliche flinfstufige Trend-Skala verwendet. Die§gditht eine

konsistente Einordnung sowohl fir Indikatoren mit klar definierten Zielwegtnauch fir solche

PLW XQNRQNUHWHQ =LHOVHW]XQJHB@i Infiké&oren Irl konkiéted Zie; YHUULQJH |
werten erfolgt die Bewertung auf Grundlage des jeweiligen Zielerreichungsgrades, denin d

Steckbriefen jeweils ausgewiesen ist. Indikatoren ohne konkret quantifizierbarewetielverden

anhand ihrer beobachtbaren Entwicklungstendenz eingeordnet, z. B danadicloller Wert

stabil, dynamisch oder erst in Ansatzen in die gewlnschte Richtung bewegt. Auf diese Weise wir
sichergestellt, dass sowohl messbare Zielgré3en als auch qualitative oder rig$duientierte

Zielsetzungen einheitlich abgebildet werden. Die Klasseneinteilung ist hierbei wie folgteu i

pretieren:

Klasseneinteilung Bedeutung fur konkrete Ziel- Bedeutung fur unkonkrete

WEIE Zielwerte

Positive Entwicklung Zielwert erreicht Deutliche Entwicklung in die
gewinschte Richtung

Fortschritte sichtbar Zielwert fast erreicht Entwicklung in gewlinschte
Richtung, aber noch nicht
stabil

Beginnende Entwicklung Ziel ist auf dem Weg Erste Anzeichen einer ge-

winschten Entwicklung

Stagnation/Verbesserungs-  Keine oder nur minimale Ver- Keine oder nur minimale Ver-

bedarf anderungen anderungen
Negative Entwicklung Entwicklung in die falsche Entwicklung in die falsche
Richtung Richtung

5.1 Verkehrssicherheit erhdohen

'LH (UK, KXQJ GHU 9HUNHKUVVLFKHUKHLW RULHQ\WWLWHW WOWOLW KHDQ C
zentrales Ziel in Mobilitatsstrategien dar, in der eine kontinuierliche Reduagder Unfallzahlen

bis hin zur Vermeidung tddlicher Verkehrsunfélle anstrebt. Hierzu zalhsb die Senkung von

Konflikten und Unfallrisiken. Ein besonderer Fokus liegt auf der VerbesgetenSicherheit fir
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vulnerable Verkehrsteilnehmenden wie zu FulR Gehenden, Radfahrenden und Nutzenddikvon
romobilitét, da diese Gruppen ein erhdhtes Risiko fur schwere Verletzungen tragen.

Indikatoren des OberzielsVerkehrssicherheit erhéhen

Zur Bewertung der Zielerreichung werden Indikatoren herangezogen, die untersdichiedspekte
der Verkehrssicherheit abbilden. Die Anzahl der bei Verkehrsunféllen schwerverletdeayeto-
teten Personen je 10.000 Einwohnenden dient als zentraler Verkehrssicherheitdiodikad zeigt
die tatsachliche Schwere von Unfallen im Verhaltnis zur Bevolkerungsgrof3e von Saarbikicken.
ganzend wird die Anzahl von Verkehrsunfallen mit Beteiligung von Ful3-, Radverkehr ura Mik
mobilitat betrachtet, um die Risikosituation von besonders gefahrdeté&fasteilnehmenden zu
erfassen. Dariiber hinaus liefert die subjektive Verkehrssicherheit zu Fuf3 und mit dem Fahrrad
wichtige Erkenntnisse zur gefihlten Sicherheit, die mal3geblich das Mobilitatsverhaltendezw
Verkehrsmittelwahl beeinflusst. Zusammen ermdéglichen diese Indikatoren eine ganzheBkehe
wertung, indem sie sowohl objektive Unfallzahlen als auch subjektive Sicherheitsaspekte beriick-
sichtigen.

Trendentwicklung des OberzielsVerkehrssicherheit erhéhen

'LH (QWZLFNOXQJHQ LP 2EHU]JLHO ,9HUNHKU \$tddniererdd HLW HUK KH
beurteilen (siehe Abbildung5). Zwar zeigen die absoluten Anzahlen an Getéteten und Schwer-
verletzten im StralBenverkehr eine leichte Verbesserung im Vergleich zu 2018, allerdings nehmen
diese zwischen 2023 und 2024 wieder zu. Eine klare Trendentwicklung in die gewlinschte Rich-
tung ist damit noch nicht abzusehen (siehe Steckbrief 1). Auch die Anzahl der Unfélle mit Beteili
gung von zu FulR Gehenden und Radfahrenden stagnieren viel mehr, was allerdings auch mit der
steigenden Anzahl an Radfahrenden zusammenhangt (siehe Steckbrief 2). Zudem habahdie F
geschwindigkeiten im Radverkehr durch den steigenden Anteil an E-Bikes und Pedetgo®onu-
men, was das Potential fir Unfélle erhéhen kann. Auch das SicherheitsempfimdEnl? und mit

dem Fahrrad wird von der Bevolkerung im Schnitt mit befriedigend bis ausreichewertet

(siehe Steckbrief 3). Insgesamt unterstreicht dies den Bedarf nach entsprechenflastiukturen

und MalBnahmen, die vulnerable Verkehrsteilnehmende besser schitzt.

5.2 Gleichberechtigte Teilhabe

Mit der Sicherung der Mobilitat und einer gleichberechtigten Teilhabe wirsl Zial verfolgt, die
Erreichbarkeit wesentlicher Alltagsziele unabhangig von Alter, Einkommenkaatperlichen Ein-
schrankungen zu gewahrleisten.

Indikatoren des Oberziels,gleichberechtigte Teilhabe,

Mit den Indikatoren zum Oberziel einer gleichberechtigten Teilhabe werden sowcddtiruktu-
relle Aspekte als auch 6konomische Aspekte berlcksichtigt. Die Anzahl der barrierefréien Ha
stellen im Stadtgebiet ist ein zentraler Indikator fiir die bauliche ZugénglichkeitaRslV und
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zeigt, inwiefern die Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs den Bedurfnissen itdibéinge-
schrankter Personen entspricht. Erganzend hierzu wird die Bezahlbarkeit eings-OP
Monatstickets fur einkommensschwache Personengruppen betrachtet, was eiseheende
Voraussetzung fur die gleichberechtigte Teilhabe darstellt. Zusammen werdeduingr physi-
sche als auch finanzielle Barrieren im offentlichen Verkehr untersucht.

Trendentwicklung des Oberzielsgleichberechtigte Teilhabe,

Im Bereich einer gleichberechtigten Teilhabe zeigt sich, dass die Bezahlbarkeit des ORMYV fiir
kommensschwache Haushalte verbessert werden konnte, was vor allem an der Stgjgkrs
Regelsatzes des Blirgergeldes sowie einer gleichzeitigen Reduzierung der Kostewveigaas-
tigten Monatstickets im Vergleich zu 2016 zurlickzufihren ist (siehe Steckbrief §gdast ist
die Preisgestaltung von Monatsfahrkarten allerdings dynamisch und hangt von verscleieden
Faktoren wie Tarifpolitik und den Kosten der Verkehrsunternehmen ab. Zu Bdgsdahres
2026 wurden auch die Kosten fur das vergunstigte Fair-Ticket von zuvor 33,60 X | DQ
gehoben. Positive Entwicklungen des Indikators stellen daher eine aktuelle Momeatanéndar
und zeigen, wie sich die Erschwinglichkeit im Kontext langfristiger Kosten und Tarifeningckl
verandert. Es ist wichtig, diese Entwicklung auch kinftig regelmafig zu evaluieren, unetaifB
gezielt gegensteuern zu kbnnen.

Trotz erkennbarer Fortschritte besteht weiterhin Verbesserungsbedarf beim beiinéézn Ausbau
der OPNV-Haltestellen. In Saarbriicken fehlt es bislang an einer flachendeckenden Barrierefreiheit
der OPNV-Haltestellen, was die eigenstandige Mobilitat sowie die soziale Teilbabdenschen
mit Mobilitdtseinschrankungen einschrankt. Wahrend die Saarbahnhaltestelieeinem barrie-
refreien Anteil von 94 % bereits sehr weit ausgebaut sind, liegt der barrierefre&bAu der Bus-
haltestellen mit rund 30 % noch zurlck (siehe SteckbriefA)ch wenn sich erkennbare Fort-
schritte in den letzten Jahren zeigeh so lag 2016 der Anteil an barrierefreien Bus- und Saar-
bahnhaltestellen zusammen noch bei rund 5 Jebesteht weiterhin Verbesserungsbedarf. Insbe-
sondere da das Personenbeforderungsgesetz seit 2022 ein vollstandig barriese@&dlV-
System vorschreibt. Der Ausbau ist allerdings auch von nicht unerheblichen Hadersfiogen
betroffen (z. B. Planungskomplexitat, Verfugbarkeit von Baufirmen), wesdarbriicken keinen
Einzelfall darstellt und bundesweit der Ausbau der Barrierefreiheit mhreeehangt.
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Abbildung25 7UHQGHQWZLFNOXQJ GHU 2EHU]JLHOH ,9HUNHKUVVLFKHUKHLYV
7THLOKDEH VLFKHURQ,

Bezahlbarkeit

OPNY* : . 2
Verkehrssicherheit erhéhen
~.
S Tote und Schwerverletzte
. Gleichberechtigte Teilhabe

Barrierefreie \
Haltestellen
Y

s /
/ e - Positive Entwicklung

. Unfalle mit Ful}, Rad,
~ \ Mikromobilitét* Fortschritte sichtbar

o Beginnende Entwicklung

Subjektive Sicherheit -

zu FuR, Rad* Stagnation/Verbesserungsbedarf

Negative Entwicklung

*Indikator ohne konkreten Zielwert

5.3 Forderung des Umweltverbundes

Im Fokus steht hierbei vor allem die Verlagerung vom motorisierten Individuakeduf den Um-
weltverbund (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV). Die Reduzierung der MIV-Nugmtngjcht nur
zur Verringerung von Emissionen und Flachenverbrauch bei, sondeiihtauch die Lebensqua-
litét in stadtischen Raumen. Zudem soll die Nahmobilitat auf Quartiersebene geforeediew,

um kurze Wege und eine fu3laufige Erreichbarkeit von Alltagszielen sicherzustellen.

Indikatoren des Oberziels,) , UGHUXQJ GHVY 8PZHOWYHUEXQGHYV,

Der Anteil des Umweltverbundes (Modal Spilit) stellt eine zentrale Messgro@er iMerkehrspla-
nung dar und gibt, ebenso wie die Anzahl der Wege nach Verkehrsmittel, Aufschlusdiéliat-
sachliche Verkehrsverlagerung und die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel. Dadtiisriaén
zugelassenen Pkw pro 1.000 Einwohnenden stellt die Kenngrof3e Uber den Motorissgnailgn
Saarbriicken dar und spiegelt zusammen mit den Kfz-Verkehrsstarken ameRefainkten die
Entwicklung des Kfz-Verkehrs wider. Erganzend wird die Lange umgesetztereRa&hrsanlagen
seit Beschluss des VEP als Indikator fur die infrastrukturelle Férderung des Rabk&herange-
zogen. Die Zufriedenheit mit der Verkehrsqualitat des OPNV liefert eine Bewertung derosigeb
qualitat, wahrend der Bevolkerungsanteil mit fuRlaufiger Erreichbarkeit von AlltagszibéeAt-
traktivitat der Nahmobilitat erfasst.
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Trendentwicklung des Oberziels,), UGHUXQJ GHV 8PZHOWYHUEXQGHYV,

Insgesamt zeigt sich eine moderate positive Entwicklung hin zu einer Starkungheeeltver-
bundes, wobei die Entwicklungen je nach Indikator teilweise deutlich variieren. DaalNbplit
verzeichnet im Vergleich zu 2010 eine Zunahme im Umweltverbund von zuvor 44 28 &tif Ins-
besondere der Radverkehr kann einen starken Zuwachs verzeichnen. GleichsinAstteil des

MIV leicht gesunken. Die Anteile des Ful3verkehrs am Modal Split sind stabil gehhedhrend

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 Stesfk®).

Bei der Betrachtung der Wege nach Verkehrsmittel zeigt sich, dass diese insgesamgkscint

ken sind, was darauf hindeutet, dass Veranderungen im Modal Split auf tatsachlkleg®run-

gen zurtckzufuhren sind und nicht als Folge wachsender Gesamtnachfrage. Hierbei zeigt sich eine
deutliche Verlagerung vom MIV hin zum Radverkehr. Der ¢ffentliche Verkehr kann hingegen nicht
vom Ruckgang der Pkw-Wege profitieren und verzeichnet ebenfalls einen Riickgang der absoluten
Wege (siehe Steckbrief 7).

Im Vergleich zu 2016 ist der Motorisierungsgrad in Saarbrticken leicht gestiegebOZRkw pro
1.000 Einwohnende auf 513. Auch wenn dieser Wert seit 2022 leicht riicklaufig ist, sorigbble
keine klare Trendwende zu erkennen (siehe Steckbrief 8). Hier kdnnten allerdings auch weitere
Faktoren wie ein steigender Trend von Einpersonenhaushalten und somit einer tendenziéH wa
senden Bedeutung des Individualverkehrs Einfluss haben. Auf der anderen Seite bestétigen die
Kfz-Verkehrsstarken insbesondere an den innerstadtischen Britkiégenbricke, Wilhelm-Hein-
rich-Briicke und Bismarckbriicke erste Anzeichen einer lokalen Verketakaim So ist das
durchschnittlich téagliche Verkehrsaufkommen (DTV) hier im Schnitt um ca. 15 % zuriicggegan
Bei einer Betrachtung Uber alle relevanten Briicken zeigt sich allerdings, dass die durchigzhnit
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 Verkehrsqualitat des OPNV bleibt hingegen durchwadhsbasondere
die Pinktlichkeit und damit die Zuverlassigkeit wird von der Bevolkerung bgeltininsgesamt
wird die Zufriedenheit mit dem OPNV im Schnitt mit befriedigend bis ausreichengrtet, was
ein Grund dafiir sein kénnte, warum die OPNV-Anteile im Modal Split leicitkyegangen sind
(siehe Steckbrief 11). Hier zeigen sich Verbesserungsbedarfe, um die Konkurrenf@eig&e-
Uber dem MIV zu starken.

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

Insgesamt zeigt sich damit ein differenziertes, aber Uberwiegend positiv aidgetes Trendbild,
das insbesondere aufgrund der Radverkehrsférderung Fortschritte erkennet) Fagyleich aber
auch Handlungsbedarfe insbesondere beim OPNV offenbart (siehe Abbing
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Abbildung26: Trendentwicklungd®& 2EHU]LHOV ,) UGHUXQJ GHV 8PZHOWYHUEXQGHYV

FuBlaufi Modal Split -
Bl (Umweltverbund) Férderung des Umweltverbundes

o ’ ’
/ 5

/! b

: \

Zufriedenheit mit /
“| Wege nach

OPNv*
| Verkehrsmittel”
|

Pkw pro 1.000 EW*

Positive Entwicklung
Fortschritte sichtbar

Beginnende Entwicklung

Lange umgesetzie

Radverkehrsanlagen* Stagnation/Verbesserungsbedarf

Negative Entwicklung

Kfz-Verkehrsstarken
an Referenzpunkten*

*Indikator ohne konkreten Zielwert

5.4 Sicherung der Erreichbarkeit

Die Sicherung der Erreichbarkeit umfasst eine gute Zuganglichkeit zentraler ZiedddliDie
Parkraumauslastung, der Ausbau von Fahrradabstellanlagen sowiersiidlieRungsqualitat im
OPNV sind hierbei ein Indikator wie gut unterschiedliche Mobilitatsformen nutabar s

,QGLNDWRUHQ GHV 2EHU]JLHOV ,6LFKHUXQJ GHU (UUHLFKEDUNHLW

Die Parkraumauslastung im erweiterten Innenstadtbereich zeigt, wie stark Parknawoffentli-

chen Raum nachgefragt wird. Ein hoher Parkdruck verursacht unnétige Parksuchverkehda-u

mit einhergehende negative Umweltauswirkungen. Die Anzahl an Radabstellanlagen im erweiter-
ten Innenstadtbereich liefert Erkenntnisse Uber die Attraktivitéat der Fahrradnutzung aksgadlt
mobilitat im Innenstadtbereich. Die ErschlieRungsqualitat im OPNV ist ein zentralkatodfiir

die Zuganglichkeit des offentlichen Verkehrsangebots in Saarbriicken aus Sicht der Bevdlkerung.
Erganzend erfasst der Indikator zur Erreichbarkeit des Stadtzentrums die Reisezaiteisaar-
briicker Hauptbahnhof wahrend der Morgen- und Nachmittagsspitze sowohldirddfentlichen
Personennahverkehr als auch fur den motorisierten Individualverkehr.

TUHQGHQWZLFNOXQJ GHV 2EHU]LHOV ,6LFKHUXQJ GHU (UUHLFKED!
'LH (QWZLFNOXQJ LP 2EHU]JLHO ,6LFKHUXQJ GHU (UWRUWKEDUNHLW
schritte (siehe Abbildung@?7). Die Parkraumauslastung des 6ffentlichen StralRenraums im erwei-

terten Innenstadtbereich weist insgesamt auf einen leicht reduzierten Parkdrmckagesverlauf

hin. Allerdings bleibt die Lage in den Abendspitzenstunden weiterhin angespamayrch es
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verstarkt zu Parksuchverkehren kommkann Ergadnzend hierzu zeigt die Auslastung der Park-
hauser im erweiterten Innenstadtbereich insgesamt ein erhebliches Potential varhdchnittlich
4.700 freien Kapazitaten zwischen 7 und 21 Uhr (siehe Steckbrief 13).

Neben der Lange umgesetzter Radverkehrsanlagen ist auch ein kontinuierlicher Ausbdtakir-
radabstellanlagen im erweiterten Innenstadtbereich zu verzeichnen, was deweReashr insbe-
sondere in der Alltagsmobilitat fordert. Seit 2021 sind Gber 600 zusatzliche Fahrradstedia-
schaffen worden (siehe Steckbrief 14).

Die ErschlieBungsqualitat im OPNV gibt den Anteil der Bevélkerung je Qualitatsstufieaei

wird die Entfernung zu Haltestellen, die Art der angebotenen Verkehrsmittel sowidrdiahl der
Abfahrten an Werktagen an den jeweiligen Haltestellen bertcksichtigt. Insgesamt verfligen run
83 % der Saarbriicker Bevolkerung mindestens (iber ein gutes OPNV-Angebot (siehe Steck
brief 15).

Die Erreichbarkeitsanalyse ausgehend vom Saarbriicker Hbf mit dem MISRINY 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 dichtdrelStadtge-

biet. Mit zunehmender Reisezeit tibertrifft der OPNV allerdings den MIV in der Erreichbiagkei
besondere entlang der Bahnachsen. Die hohere ErschlieBungswirkung und gute Anpiddsin
Umlands zeigen im betrachteten Raum eine gute Konkurrenzfahigkeit des OPNV, instresfimd
Pendelwege (siehe Steckbrief)16

5.5 StralRenraume lebenswert gestalten

Das Oberzie, 6WUDHQU | XPH O HE HlaZsHdie\Medad ey @ Str@lkenrdumen
zugunsten des Umweltverbundes. Darlber hinaus sollen stadtebaulichet®ealgeschaffen und
die Flachenpotentiale von Platzen und Freirdumen in Saarbriicken ausgeschapémwem Auf-
enthaltsqualitéat und Begegnung im 6ffentlichen Raum zu stérken. Die Umsetzung des (dberzie
tragt wesentlich zur Erhéhung der Lebensqualitat und zur Attraktivitat des $iists bei.

,QGLNDWRUHQ GHV 2EHU]JLHOV ,6WUDiHQU}|XPH OHEHQVZHUW JHVYV

Zur Bewertung der Entwicklung des Oberziels werden vor allem Indikatarewahrgenommenen
Qualitat von StraBenrdumen herangezogen. Der Anteil der Personen, die mit der Autfegtizdi-

tat zufrieden sind, ist ein zentrales Feedback der Bevélkerung zur Attraktivitat 6ffentlicher @aum
Erganzend zeigt der Anteil der Einwohnenden, die sich im &ffentlichen Raum und im OPNV sicher
fihlen, die Sicherheitswahrnehmung, die maR3geblich die Aufenthalts- und Ngthereitschaft
beeinflusst. Das Verhaltnis der Parkplatzangebote im 6ffentlichen Raum im Verhaltn&ea th
Parkbauten gibt Aufschluss Uber die Organisation des ruhenden Verkehrs andtadtbereich

und der Flachenverteilung zwischen Verkehr und Aufenthaltsfunktionen.
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TUHQGHQWZLFNOXQJ GHV 2EHU]JLHOV ,6WUDjHQU | XPH OHEHQVZHU!

Im Bereich der Gestaltung von lebenswerten StralRenrdaumen offenbaren die Indikdttsgesamt

noch Handlungsbedarfe (siehe Abbildugg@. Mit einer Durchschnittsnote von 3,9 wird die Auf-
enthaltsqualitat durch die Bevolkerung mit befriedigend bis ausreichend bewertet. sustukere

die Sauberkeit stellt ein Defizit dar, da sie von vielen als unzureichend bewertgt(siehe Steck-

brief 17). Insgesamt besteht die Notwendigkeit, die Aufenthaltsqualitéthibessere Ausstattung,
mehr Sitzgelegenheiten und eine hdohere Pflege sowie Sauberkeit zu verbessern. Auch das Sicher-
heitsempfinden im 6ffentlichen Raum wird insgesamt als mittelmafig wahrgenomgbench-
schnittsnote: 3,5). Beleuchtung und Einsehbarkeit sind zentrale Faktoren, die ven Befragten

nur als befriedigend oder ausreichend bewertet werdesihrend ein nicht unerheblicher Anteil

sie als mangelhaft bis ungentgend empfindet (steBteckbrief 18).

Beim Verhaltnis von Parkplatzangebot im 6ffentlichen Raum gegentiber Parkbauten im erweite
ten Innenstadtbereich zeigt sich eine positive Tendenz. Das Verhéltnis hat sich leicht vetbesser
und zusatzliche Parkhauser schaffen weitere Kapazitéaten. Dennoch bleibt die Wirkung auf die
Strallenraumqualitat begrenzt, da die Zahl der 6ffentlichen Parkstande weitestgebaveran-

dert blieb. Unsicherheiten sind hier gegeben, da die im StralBenraum erfasste Ajezadth Erhe-
bung variieren kann. Insbesondere bei unmarkierten Parkstanden kénnen unterfichee&apa-
zitaten entstehen, da die genaue Abgrenzung und Interpretation des verfigbBegkraums im-

mer auch von subjektiven Einschatzungen abhéndeine gezielte Reduzierung der 6ffentlichen
Parkstéande konnte jedoch Flachen schaffen, die fur alternative Nutzungen zur Verfligung stehen
und so mehr Menschen zugutekommen.

Abbildung27 7UHQGHQWZLFNOXQJ GHU 2EHU]JLHOH ,6LFKHUXQJ GHU (UUHL
EHQVZHUW JHVWDOWHQ,
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Planersocietat



Seite36 von 109 Evaluationsbericht VEP Saarbrticken 2030

5.6 Minimierung negativer Umweltbelastungen

Die Minimierung negativer Umweltauswirkungen ist ein zentrales Ziel fur ein resiliemdsu-
kunftsfahiges Saarbricken. Ziel ist es, den Verkehrssektor in Saarbriickanesttwickeln, dass
dieser den Anforderungen des Klimaschutzes und der Reduktion vesE@@sionen um mindes-
tens 40 % gerecht wird. Darlber hinaus sollen die lokalen Umwelteinfliisse duentvVerkehr
verbessert werden, indem Larmbelastungen und Luftschadstoffe reduziertden. Erganzend soll
die E-Mobilitat gefordert werden.

Indikatoren des Oberziels

Die Entwicklung der Jahresmittelwerte der NOnd Feinstaubkonzentrationen an verkehrsnahen
Messstationen zeigt die Fortschritte bei der Reduktion von Luftschadstoffen im Hirgalfotie
gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerte. Die Indikatoren zur Anzahl der Einwohnenden, die von
zu hohen StraRenverkehrslarmbelastungen betroffen sind, sowie der Argeitchwohnenden, die
taglich mehr als 30 Minuten aktiv mobil sind, komplettieren die Dimension zum Gesusdheit
schutz. Erganzend zeigt der Anteil der Pkw mit Elektroantrieb die Entwicklung hin zu ensésio
meren Fahrzeugen im Individualverkehr. Zusatzlich stehen dieBbtissionen 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 Abbildu2g). Positiv hervorzuheben ist, dass Jahresmittel der Stickstoffdi-
oxid- sowie der Feinstaubimmissionen seit Jahren deutlich unter den Grerew von 40 pg/m3
liegen.Ab 2030 werden die Grenzwerte mit 20 pug/m3 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 (siehekBteef 20)

Fr den Indikator zum Anteil der Pkw mit Elektroantrieb sind faef Basis der Entwicklungein
den vergangenen Jahreifrortschritte 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-E@issionen im Verkehrssektor. Hier konnten
seit 2016 keine wirklichen G®eduktionen erzielt werden (siehe Steckbrief)2Bbenso ist ein
signifikanter Anteil der Bevolkerung von zu hohem StralR3enlarm betroffen (siehe StetRi)
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Abbildung28 7UHQGHQWZLFNOXQJ GHV 2EHU]JLHOV ,0LQLPLHUXQJ QHJDWL"®
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5.7 Fazit der Wirkungsevaluation

Die Wirkungsevaluation verdeutlicht, dass Saarbricken im Rahmen des besclelod4eR wich-
tige Impulse gesetzt hat, deren Wirkung bislang teilweise zur Entfaltung kommt. Die Stadhsche
derzeit in einer Ubergangsphase zu sein, in der sich einerseits Fortschritte zeigestwiaeim
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur, der Verkehrsberuhigung sowie bei der Lufistcifitreduk-
tion. Andererseits reichen diese Entwicklungen noch nicht aus, um einen positiven G&szmd

in allen Oberzielen des VEP zu erreichen

Deutlich wird dies im Bereich der Verkehrssicherheit. Trotz Verbesserungen in der Rausarf-
rastruktur, etwa durch das gezielte Schlie3en von Netzliicken, zeichnet sich eowh idare
Trendwende in den Unfallzahlen von vulnerablen Verkehrsteilnehmenden abli€&jeswar zum
einen auch an einer insgesamt gestiegenen Anzahl an Radfahrenden und tendenziell h6heren
Fahrgeschwindigkeiten durch E-Bikes und Pedelecs, dennoch unterstreicht auch hier gik-sub
tive Einschatzung derd@ilkerung zur Verkehrssicherheit den Verbesserungsbedarf. Ahnlich ge-
staltet sich die Situation im OPNV. Auf der einen Seite zeigt sich eine gute flichendeckende Er-
schlieRung mit dem OPNV, dessen finanzielle Zuganglichkeit verbessert werdete kEbenso

wird die Voraussetzung zur Nutzung des OPNV in Saarbriicken von ddk@ewiy grundsatzlich
positiv bewertet. Auf der anderen Seite beeintrachtigen eine begrenzte Servicequalitat (Punktlich-
keit, Verstandlichkeit der Preisstruktur) sowie die Ausstattung von Haltestehelndie Barriere-
freiheit die Attraktivitat des Angebots.

Der Umweltverbund in Saarbriicken entwickelt sich dynamisch: Wahrend eine deuttidage/
rung auf den Radverkehr zu erkennen,isteibt der Fu3verkehr zwar auf einem konstanten Ni-
veau, kann aber darliber hinaus noch keinen Beitrag zur Verlagerung auf den Umwaltaelidis-
ten. Zudem zeigt sich, dass der OPNV sowohl relativ als auch absolut an Bedeutlmgnérat.
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Insgesamt zeigt die Evaluation, dass der bisherige Umsetzungsprozessefesvivkt, aber noch

nicht ausreichend ist fiir eine umfassende nachhaltige Transformation ddgiliit und Verkehrs-
systeme. Allerdings gilt es auch zu bertcksichtigen, dass fir einige Indikatoren keine vergleichen-
den Basiswerte sowie konkreten Zielwerte vorlagen. Das ist nicht fur alle Indéwtealistisch

maoglich wie etwa bei den subjektiv wahrgenommen Aspekten zur Verkehrssicherlegitied Zu-
friedenheit mit der Aufenthaltsqualitéat. Dennoch lasst sich fir einige Indikatoren ded Ger Zie-
lerreichung nur eingeschrénkt beurteilen, da kein Referenzrahmen besteht, dereien die
Ambitionen der Stadt zum anderen aber auch die realistische Umsetzbarkeit bericksichtigt.
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6 Handlungsempfehlungen

Im Folgenden werden aus den Erkenntnissen der Evaluation Handlundeblapgen abgeleitet.
Ziel ist es, den Ubergang in den nachsten Umsetzungszyklus in Form eines SuMfsken und
Zu optimieren.

1. Kritische Indikatoren als Ausgangspunkt fir gezielte MaRnahmenentwicklungiRah-
men der Fortschreibung

Indikatoren aus der Wirkungsevaluation, die auf eine verbesserungswurdigergieler

chung hinweisen, sind nicht als Riickschlage zu sehen, sondern als Hinweise fir gezielte
Nachsteuerung. Sie zeigen auf, wo weitere MaRnahmen oder ggf. neue Anséatze erforder-
lich sind. Fir bestimmte Themenfelder ist eine positive Entwicklung allerdings oft mit ei-
nem hohen Aufwand verbunden und erst tber langere Zeitrdume erreichbar (z..B. CO
Reduktionen oder Ausbau der barrierefreien Haltestellen). Gerade hier braucht es eine
strategische Mal3nahmensondierung, 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 Fortsghrit
identifizieren Optimierungspotentiale und liefern die Grundlage fur fundierte Entschei-
dungen im weiteren Verlauf. Beide Aspekte sollten als feste Bausteine im kommende
Umsetzungsprozess etabliert werden.

3. Prozessevaluation zur Identifikation fordernder und hemmender Faktoren

Neben der Wirkungsevaluation liefert die Prozessevaluation wertvolle Erkenntnisse Uber
férdernde und hemmende Faktoren im Umsetzungsprozess (z. B. Ressourcenknappheit,
Offentlichkeitsbeteiligung oder verwaltungsinterne Zusammenarbeit). Hierauf aufbauend
lassen sich gezielt Handlungsempfehlungen ableiten, um den Umsetzungsprozess zu fo
dern und zu optimieren. Gerade im verwaltungsinternen Praxisalltag kommt es meist
kurz, sich mit allen relevanten Abteilungen zum Umsetzungsprozess zusanuseizen.

Mit der Prozessevaluation soll dieser Raum geboten werden.

4. Indikatorensystem im Fortschreibungsprozess des SUMPs nachscharfen

Im Bereich der Wirkungsevaluation empfiehlt es sich, bereits im Fortschreibungssroz
des SUMPs das Indikatorensystem nachzuschéarfen und ggf. anzupassenZemerte
zu definieren, die zum einen klar und auf das entsprechende Zielbild ausgetisint
und sowohl die Ambitionen als auch realistische Umsetzbarkeit miteinander verein
Hierzu bietet sich beispielsweise ein moderierter verwaltungsinterner Wogksino Auf
Basis der Zielwerte kann der Fortschritt zur Zielerreichung besser nachvollzmes
maogliche Zielabweichungen frihzeitig erkannt werden.
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5. Ein Monitoringkonzept zur laufenden Fortschrittskontrolle etablieen.

Neben der Evaluation bietet das Monitoring der Stadtverwaltung die MoglichikePra-
xisalltag den Umsetzungsfortschritt sowie die Zielerreichung handhabbar zu erfasseén
eventuelle Zielabweichungen friihzeitig zu erkennen. Zur laufenden Beobachtung des
Umsetzungsstands empfiehlt sich ein Tool, das regelmaflig erhobene DatBn nfall-
zahlen, Verkehrsstarken) bundelt und systematisch den jeweiligen Zielwerten gégen
stellt. Eine zentrale Ubersicht, z. B. in Form eines Dashboards im Intrafiedesd/erwal-
tung eine klare und handhabbare Sicht auf den Umsetzungsfortschritt geben. Zudem koén
nen mogliche MaRnahmen-Priorisierungen (etwa bei einer drohenden Zielverfehlung)
besser nachvollzogen und begriindet werden.
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7 Ausblick

Ziel des vorliegenden Evaluierungsberichtes war es, im Rahmen der Wirkungsisvaldie ge-
samtstadtischen Wirkungen durch die Umsetzung des VEP Saarbriicken 203&szemund die
Entwicklungen hinsichtlich der Oberziele abzuschatzen und zu bewerten.

Es zeigt sich, dass in Saarbricken bereits viele positive Entwicklungen im Hinldlidie@ber-
ziele des VEP angestol3en werden konnten (z. B. Starkung des Radverkehrs, Venltdfigsing,
Forderung der E-Mobilitat). Demgegeniuber steht Saarbriicken aber auch vor derdffaderung
wie etwa die Verkehrssicherheit, insbesondere fur vulnerable Verkehrsteilnetenend/erbes-
sern, die CEEmissionen des Verkehrssektors effektiv zu reduzieren sowie die Barrierefreih
auszubauen.

Mit der anstehenden Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans 2030 zum téisipilan
Saarbriicken 2040 bietet sich nun die Chance, den eingeschlagenen Weg strategisch wegiterz
wickeln, Starken und Schwachen systematisch zu analysieren und daraufuarfiain zielge-
richtetes MaRnahmenpaket fiir den kommenden Umsetzungszyklus nachzuscharfeabzolei-
ten, um die Mobilitét in Saarbriicken weiterhin stadtvertraglich und nachhaltigeatalten und zu
entwickeln.
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9 Anhang

9.1 Indikatorensteckbriefe

9.1.1 Indikatorensteckbriefe: Verkehrssicherheit erhdhen

1.Anzahl der bei Verkehrsunfallen schwerverletzten und getteten Paysen je 10.000 Ein-
wohner

Beschreibung des Indikators
x Die Anzahl der im Stral3enverkehr getoteten und schwerverletzten Personen pro Ja
erfasst die schwersten Unfallfolgen und dient als zentrales MaR fiir die Bewerteng d
Verkehrssicherheit.

x Indem die Unfallzahlen pro 10.000 Einwohnenden angegeben werden, wird die Bev
rungsentwicklung bertcksichtigt.

Datenquelle
X Unfallstatistik der Polizei

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
7 SV/10.000 EW 6 SV/10.000 EW )
) ) VLI EIG I Verbesserungsbedar
0,27 Getttete/10.000 0,16 Getttete/10.000
MCIRYAREe] (-13% SV; -42% Ge-
EW EW .
totete)
(2016) (2024)

Entwicklung des Indikators
x Die Zahl der im Stral3enverkehr verungliickten Personen sank von 839 im Jahr 201!
790 im Jahr 2024. Nach einem pandemiebedingten Rickgang in den Jahren 2020 t

2021 ist seit 2022 wieder ein leichter Anstieg zu beobachten.

x Die Anzahl der Gettéteten schwankte stark zwischen 1 und 10 pro Jahr, ohneleaken
ren langfristigen Trend. Mit 0,27 Gettteten (2016) bzw. 0,16 Getoteten (2024) pro
10.000 Einwohnenden bleibt das Niveau insgesamt relativ niedrig.

x Die Zahl der Leichtverletzten ging von 707 im Jahr 2016 auf 673 im Jahr 2024 zur{
wahrend die Zahl der Schwerverletzten relativ konstant blieb und leichte Schwankui
zeigte (127 im Jahr 2016 gegenlber 114 im Jahr 2024). Das macht rund 6 bis 7 Scl
verletzte pro 10.000 Einwohnende aus.

X Insgesamt zeigt die Entwicklung eine leichte Verbesserung. Die Schwankungen bei
Getoteten und Schwerverletzten deuten jedoch darauf hin, dass hier keine klanée-Tre
wende erkennbar ist.
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Externe Einflussfaktoren und Trends

x Durch eine wachsende Anzahl an zu Ful3 Gehenden und Radfahrenden sowie &lter
Verkehrsteilnehmenden im Stral3enverkehr steigt auch der Anteil der ungeschutzter
Verkehrsteilnehmenden mit einer potentiell hoheren Unfallschwere.

x Mit der wachsenden Bedeutung von E-Bikes und Pedelecs im StraRenverkehnsteig
Fahrgeschwindigkeiten an, was Unfallrisiken erh6hen kann.

Steckbriefanhang:

Abbildung29: Anzahl der Toten und Schwerverletzten Personen im StraRenverkehr im Jahr
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2. Anzahl der Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Ful3-, Radvestir und Mikromobilitat

Beschreibung des Indikators

x Anhand der Anzahl der Verkehrsunfélle pro Jahr, bei denen zu Ful3 Gehendeh-Radf.
rende und Nutzende von Elektrokleinstfahrzeugen (E-Scootern) beteiligt sind kann
Verkehrssicherheitslage fiir aktive und neue Mobilitatsformen abgebildet werden un
zeigt, wie sich die Risiken fur diese vulnerablen Verkehrsteilnehmenden entwickeln.

Datenquelle
X Unfallstatistik der Polizei

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
211 (FuRverkehr) 190 (Fulverkehr) Verbesserungsbedarf
198 (Radverkehr) 201 (Radverkehr) verringern -10% (FuRRverkehr)
(2016) (2024) 2% (Radverkehr)

Entwicklung des Indikators

x Die Zahl der Unfalle mit zu Ful3 Gehenden sank von 211 im Jahr 2016 auf 190 im J.
2024. Nach einem Ruckgang im Zuge der Corona-Pandemie im Jahr 2020 (163) un
2022 (166) ist seit 2023 wieder ein leichter Anstieg zu erkennen.

x Die Unfélle mit Radfahrenden stiegen in dem Zeitraum zunachst von 198 (2016) au
(2020), gingen danach aber wieder zurlick und lagen 2024 bei 201. Insgesamt zeig!
hier eine deutliche Spitze im Jahr 2020.

X Zwischen 2019 und 2023 zeigt sich eine gegenlaufige Entwicklung in den Unfallzah
mit Radfahrenden und zu Ful3 Gehenden.

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

x Nach einer dynamischen Entwicklung wéahrend der Corona-Pandemie gleichedisich
Unfallzahlen wieder starker dem Niveau vor der Pandemie an, weshalb sichdimer k
klare Trendwende bisher abzeichnet. Vielmehr scheinen die Unfélle mit zu Ful3 Get
den und vor allem Elektrokleinstfahrzeugen zuzunehmen.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X Mit der wachsenden Bedeutung von E-Bikes und Pedelecs im Stral3enverkehmsteig
Fahrgeschwindigkeiten an, was Unfallrisiken erh6hen kann.

x Erhohte Risikobereitschaft bei Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen (Personenmit-
nahme, alkoholisierte Nutzung)

Steckbriefanhang:
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Abbildung30: Anzahl der Unfélle mit Beteiligung von Ful3-, Radverkehr und Elektrokleinstfahrneuge

im Jahr
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3. Subjektive Verkehrssicherheit zu Fuld und mit dem Fahrrad

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator misst die subjektive Verkehrssicherheit von zu Fu? Gehenden und Ra
renden, also wie sicher sich Personen zu Fu3 oder mit dem Fahrrad in Saamffiitke
len. Das subjektive Sicherheitsgefiihl ist ein zentraler Faktor fur die Verkehrsmittelw
Insbesondere in der Alltagsmobilitdt entscheidet das subjektive Sicherheitsgefihl, o
man etwa das Fahrrad nutzt. Berlcksichtigt werden hierbei unter anderem Aspekte
die Qualitat der Geh- und Radwege, die Verkehrssicherheit und BarrierefreiteDabi
tenerhebung erfolgt durch eine Haushaltsbefragung der Bevélkerung.

Datenquelle
X Stadt Saarbrucken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Durchschnittsnote Ful3;

verkehr: 3,2 Note verbes- : .
/ ) Beginnende Entwicklunc
Durchschnittsnote Rad sern
verkehr: 3,8

Entwicklung des Indikators
X Zu Bewertung der Situation des Ful3- und Radverkehrs konnten die Befragiesthie-
dene Teilaspekte benoten.

X Subjektive Sicherheit FuRverkehr

X

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

Die FuRverkehrssituation wird insgesamt Uberwiegend positiv wahrgenemrwi-
schen4d6% und80 EHZHUWHQ GLH PHLVWHQ 7HLODVSI
JXW, 'LH 7UHQ Qu@Radwehe wird Kingegen deutlich kritischer bewe
tet (39 % befriedigende bis sehr gute Bewertung).

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

Die Ampelschaltungen fur zu Ful Gehende sowie die Verkehrssicherheit (z. B. .
Stralenquerungen oder Kreuzungen) werden von einem guten Drittel der Persc
mindestens gut eingeschatzt (jeweils 38 % bzw. 36 % der Personen). Die Barrie
freiheit der Gehwege (z. B. Bordsteinh6he) wurde von 27 % mindestens als gut
wertet, wobei 16 % der Befragten hierzu keine Einschatzung gemacht hat.

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

X Subjektive Sicherheit Radverkehr

X

Der Anteil der Befragten, die zu den einzelnen Teilaspekten keine Einschétzunc
gegeben haben, liegt zwischen 3 % und %6
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x Die Qualitat der Wege, wie Fahrbahnoberflachen und -breite, wird Gberwiegend
sitiv beurteilt. 499 GHU %HIUDJWHQ YHUJHEHQ GLH RW
bewerten die Qualitat mit mangelhaft oder ungenigend.

x Die Sicherheit der StraRenquerungen und Kreuzungen fir Radfahrende wird de
lich kritischer beurteilt. Nur27 GHU %HIUDJWHQ EHZHUWHQ (
RGHU ,VHKU JXW, (EHQVR EHL GHU %HOHXFKWX
sehen. Lediglici0% bewerten diese mindestens mit gut, wobei 36 % der Befrac
ten hier keine Einschatzung abgegeben haben.

x Die Ampelschaltungen fur Radfahrende werden von 36 HU % HIUDJW H (
RGHU ,VHKU JXW, EHZHUWHW

x Die subjektive Sicherheit zu Ful3 und mit dem Fahrrad wird insgesamt als Ubemmdeg
zufriedenstellend wahrgenommen. Ein gro3er Teil der Befragten bewertet die Wege
qualitat sowohl zu Ful3 als auch mit dem Fahrrad positiv.

x Deutliche Verbesserungspotentiale bestehen jedoch bei kritischeren Teilaspektee; i
sondere die fehlende Trennung von Rad- und Gehwegen, der Barrierefreiheit fur zu
Gehende sowie die Sicherheit an Kreuzungen fur Radfahrende.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X ..

Steckbriefanhang:
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Abbildung31 Bewertung der subjektiven Verkehrssicherheit zu Ful3 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
x Ein barrierefreier OPNV ist ein essenzieller Baustein zur Férderung der gleichberec
ten Teilhabe von Menschen mit Mobilitatseinschrénkungen. Barrierefreie Haltstell
sind Voraussetzung fiir die unabhangige und eigenstandige Mobilitat sowisati@le
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Seit Anfang 2022 sind nach dem Personenb
derungsgesetz (PBefG) barrierefreie Haltestellen gesetzlich verpflichtend.

X Im Zuge einer alter werdenden Bevolkerung steigt auch der Anteil an Menschen, dit
eine barrierefreie Infrastruktur angewiesen sind.

Datenquelle
X Stadt Saarbriicken

X 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
x Saarbriicken verfligt Uber 403 Bushaltestellen mit insgesamt 825 Haltepunkten. Etn
30% der Bushaltestellen sind vollstandig oder teilweise barrierefrei. 281 Haltesteller

(606 Haltepunkte) sind nicht barrierefrei.

x Den héchsten Anteil an barrierefreien Bushaltestellen hat Alt-Saarbriicken mit 51%
folgt von Dudweiler (42%) und Gersweiler (41%). Die Stadtteile Altenkessel, Biibing
Schafbriicke und Gudingen verfugen Uber keine barrierefreien Bushaltestellen, obw
dort mit rund 17.200 Menschen fast 10% der Saarbricker Bevoélkerung leben.

X Von den 18 Saarbahn-Haltestellen sind 17 Haltestellen vollstandig barrierefrei

X Insgesamt gibt es in Saarbriicken 11 Haltepunkte der Deutschen Bahn, von denen !
rierefrei sind.

X Insbesondere fiir die Bus- und Bahnhaltestellen besteht ein besondezdregserungs-
bedarf. Der Anteil der barrierefreien Haltestellen bleibt an dieser Stelle hinter den ge
sellschaftlichen und gesetzlichen Erwartungen. Ein beschleunigter Ausbau ist ddng:
noétig. Positiv hervorzuheben ist jedoch, dass im Vergleich zu 2016 die Anzabudee-
refreien Bushaltstellen seit 2016 von 65 auf 122 Haltestellen fast verdoppelt werden
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konnte.

Externe Einflussfaktoren und Trends

x Die Geschwindigkeit des barrierefreien Umbaus ist vor allem auch abhangig vdir de
nanziellen und personellen Kapazitaten in der Verwaltung sowie der Yedlikeit an
geeigneten Planungsbiros und Baufirmen.

Steckbriefanhang:

Abbildung32: Anzahl der OPNV-Haltestellen in Saarbriicken nach Barrierefreiheit
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Tabelle 2: Anteil der barrierefreien Bushaltestellen nach Stadtteilen in Saarbriicken

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 44 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%

Planersocietat



Seite52 von 109 Evaluationsbericht VEP Saarbrticken 2030

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

oder teilw.) oder teilw.)

Gersweiler 14 29 6 11 43%

Klarenthal 18 34 6 9 33%

Bezirk Halberg

Bischmisheim 10 15 3 5 30%
Bubingen 6 11 0 0 0%
Brebach- 21 44 6 20 29%
Fechingen

Schafbrucke 6 12 0 0 0%
Ensheim 9 18 3 4 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 Personengemp

Beschreibung des Indikators

x Ein entscheidender Faktor fiir die soziale Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ist ¢
Zugang zu bezahlbaren Verkehrssystemen. Von besonderer Relevanz ist hierbet ei
zahlbarer OPNV.

x Die Bezahlbarkeit ist hierbei definiert als die Hohe der Kosten fiir ein OPN \Aibtioket
im Verhaltnis zum im Birgergeld vorgesehenen Mobilitdtsanteil. Sie setzt die Sumn
der Ticketpreise fir eine erwachsene Person in Verhaltnis zu den entsprechenden |
gelbedarfsanteilen fur Verkehr und wird als Prozentwert angegeben. Je niedriger dir
Kennzahl, desto besser ist die finanzielle Zuganglichkeit des OPNYV fiir eink@mmen
schwache Personen

Datenquelle

X Saarlandische Nahverkehrs-Service GmbH

X Bundesministerium fir Arbeit und Soziales

Trendbewertung
Basiswert

Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Kennzahl66 %
2025

Kennzahl: 160 %
2016

verringern Positive Entwicklung

Entwicklung des Indikators

x Im Jahr 2016 konnten Bezieherinnen und Bezieher von Arbeitslosengeld Il in Saarb
mit der SozialCard verschiedene Vergunstigungen nutzen, darunter ein erméRigte
OPNVORQDWVWLFNHW 'HU 3UHLV E H\Wdhgeheniiber lag éet)
LP 5SHIHOEHGDUI YRUJHVHKHQH ORELOLW|WVDQWH
Damit Uberschritten die Ticketkosten den vorgesehenen Betrag mit einem Anteil voi
160 % deutlich.

x Im Jahr 2025 konnte mit der SozialCard ein sogenanntes Fair-Ticket erworben mverc
'DV ORQDWVWLFNHW NRVWHWH I%U EHUHFKWLJWH
ODJ GHU ORELOLW|WVDQWHLO EHL . Damit tadJderd AreH
der Ticketkosten am vorgesehenen Betrag 66i%.

x Im Vergleich zu 2016 konnten einkommensschwache Personen durch einen hdhere
gelbedarf als auch durch einen héheren verkehrsbezogenen Anteil am Regelbedarf
gleichzeitig gesunkenen Kosten fiir ein Monatsticket deutlich entlastet werden.

X Insgesamt ist die Preisgestaltung von Monatsfahrkarten dynamisch und hangvecn
schiedenen Faktoren wie Tarifpolitik und den Kosten der Verkehrsunternehmepoab
sitive Entwicklungen des Indikators stellen daher eine aktuelle Momentaufnahme de
und zeigen, wie sich die Erschwinglichkeit im Kontext langfristiger Kosten und Tiarife
wicklung verandert. So ist ab 2026 das vergunstigte Fair-Ticket bereits von 33,EDX
35,60 D QJHV W4iistditiig, diese Entwicklung auch kinftig regelmalRig zu ev
luieren, um bei Bedarf gezielt gegensteuern zu kdnnen.
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Externe Einflussfaktoren und Trends

x Landes- und Bundesmittel zur Finanzierung des OPNV

x Kosten der Verkehrsunternehmen

Steckbriefanhang:

Tabelle 3 Anteil der Kosten einer (vergunstigten) Monatsfahrkarte am verkehrsbezogémésil des
Birgergeldes bzw. Arbeitslosengeld Il

Regelsatz ALG lI/Burgergeld Bezahlbarkeit
OPNV

Erwachsene Person

Regelsatz Anteil Verkehr Kosten Monatskarte

2025 66 %
2016 160 %
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9.1.3 Indikatorensteckbriefe: Forderung des Umweltverbundes

6. Anteil des Umweltverbundes am Modal Split

Beschreibung des Indikators

X

Der Modal Split gibt die prozentuale Verteilung der genutzten Verkehrsmittel im Per
nenverkehr an. Er zeigt, welcher Anteil der Wege mit dem motorisierten Indivielual
kehr, offentlichem Verkehr, Fahrrad oder zu Fuf3 durch die Einwohnenden Saarbsiic
zuriickgelegt wird. Als zentraler Indikator erméglicht er die Analyse und Bewgnton
Veranderungen in der Zusammensetzung des Verkehrs.

Datenquelle

x Stadt Saarbrticken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
44 % 49 % 54 % untere Grenzeg Beginnende Entwicklung
(2010) (2025) 59 % obere Grenze| (50 % relative Zielerreichung;

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

Entwicklung des Indikators

X

Im Vergleich zu 2010 hat sich der MIV von 56 % um funf Prozentpunkte auf 51 % re
ziert. Auch der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs ist von 17 % (2010) auf 15 % leicht |
sunken. Der Anteil der zu Ful zurtickgelegten Wege blieb in der Betrachtungszeit k
stant bei 23 %. Deutlichen Zuwachs ist hingegen beim Radverkehr zu verzeichnen
ser hat sich von 4 % (2010) adfl% erhoht.

Die Entwicklung in Saarbriicken zeigt eine positive Tendenz. Der Anteil des Umwelt
bundes stieg von 44 % (2010) ad® % (2025), vor allem durch den starken Zuwachs
beim Radverkehr. Im Stadtevergleich weist Saarbriicken mit 51 % den hdchsten An
des MIV auf, liegt damit jedoch auf einem ahnlichen Niveau wie Wuppertal und Kais
lautern. Der Anteil des FulRverkehrs ist in Saarbriicken mit 23 % etwas schwauaker
gepragt als in den meisten Vergleichsstadten, der Radverkehr ist mit 11 % ebenfalls
terdurchschnittlich ausgepragt. Auffallig ist der vergleichsweise hohere OPNV-Antei
%), der nur in Mainz noch Uberschritten wird. Insgesamt zeigt Saarbriicken eine
MIV-gepragtere Mobilitatsstruktur als die meisten Vergleichskommunen

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 z\
% und die obere z183 % erreicht werden (relative Zielerreichung). Fiir den nachsten
SUMP-Zyklus erscheint es sinnyalurch ein ausgewogenes Verhéltnis von Push- unc
Pull-MaRnahmenden OPNV zu starken und die aktive Mobilitat weiter zu foérdern, ur
den positiven Trend weiter zu forcieren.
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Externe Einflussfaktoren und Trends

X .

Steckbriefanhang:

Abbildung33: Modal Split (Verkehrsmittelwahl) nach Wegen im Jahr 2010 und 2025
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Abbildung34: Modal Split ausgewahlter Stadte als Vergleichswerte (Erhebungsjahr 2023)
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Quellen: infas, DLR, IVT und infas 360 (2025): MiD 2023 - Regionale ErgepHisbrich et al. (2025): SrV 2023Stad-
tevergleich Lenz und Kirschbaum (2023): Mobilitéatsbefragung Mainz
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7. Anzahl der Wege nach Verkehrsmittel

Beschreibung des Indikators

X

Der Indikator gibt die absolute Anzahl der zurtickgelegten Wege im Personenverkel
trennt nach Verkehrsmitteln an. Im Gegensatz zum Modal Split, der relative Anteile
Prozent darstellt, zeigt dieser Indikator die tatséachlichen Mengen und macht damit ¢
absolute Verkehrsaufkommen sichtbar.

Der Indikator liefert Erkenntnisse Uber Veranderungen im Gesamtaufkommen und ii
Nutzung einzelner Verkehrsmittel. &annuntersucht werden, ob beispielsweise eine
Zunahme des Radverkehrs auf eine generelle Ausweitung der Wege oder auf eine '
gerung beispielsweise vom Pkw zurlickzufiihren sind.

Datenquelle
X Stadt Saarbricken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
Anzahl Wege Umwelt-| Anzahl Wege Umwelt-
Umweltver- . :
verbund: verbund B Fortschritte sichtbar
bund erhthen
230.000 248.800 4 MIV red (+8 % Umweltverbund)
un redu-
Anzahl Wege MIV: Anzahl Wege MIV: ) (-15 % MIV)
zieren

300.000 254.200

Entwicklung des Indikators

X

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

Beim FulRverkehr zeigt sich in der absoluten Betrachtung ein leichter Rlickgang von
2.000 Wegen, wenn auch die Anteile in der Relation im Modal Split stabil geblieben

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
Verlagerung zugunsten des Radverkehrs.

Beim MIV als Fahrer:in lasst sich ein Riickgang von 240.000 Wege auf 211.200 We
feststellen, was einer Abnahme von rund 12 % entspricht. Die Wege als Mitfahredin
sogar um 28 % von zuvor 60.000 Wege auf nun 43.000 Wege gesunken. Der Ruicki
ist proportional héher als der Riickgang des MIV insgesamt, was vermutet) diss

die individuelle Mobilitat mit dem Pkw zugenommen hat.

Die Wege mit dem OV haben sich von 90.000 Wegen um 14 % reduziert auf rund 7
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 dexgeRa
kehrs bei einem gleichzeitigen Riickgang der Pkw-Wege. Die nachhaltige Mobilitét i
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Saarbriicken gewinnt absolut wie auch relativ an Bedeutung. Kritisch zu beurteilen i
jedoch, dass die absoluten Wege im OV trotz sinkender Pkw-Wege gesunken sind,
Attraktivitatsdefizite unterstreicht (siehe Indikator 11. Zufriedenheit mit der Verkehrs
qualitat des OPNV

Externe Einflussfaktoren und Trends

X Bevolkerungsentwicklung

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 11% 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 Einwohnente

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator gibt an, wie viele privat zugelassene Personenkraftwagen auf 1.000 E
wohnende entféllt. Er spiegelt hierbei den Motorisierungsgrad von Séaken wider.

x Die Entwicklung des Indikators dient der Bewertung von Trend in der Fahrzeughaltt
und deren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten. Ein sinkender Wert kaheiaa erfolg-
reiche Forderung alternativer Mobilititsangebote und eine Reduzierung der Pkw-AL
hangigkeit hinweisen.

Datenquelle
x Kraftfahrtbundesamt (KBA)

Trendbewertung
Basiswert

Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Stagnation/Verbesse-
Verringern rungsbedarf
(um 1,8 % angestiegen)

504 Pkw/1.000 EW | 513 Pkw/1.000 EW
(2016) (2024)

Entwicklung des Indikators

X In Saarbriicken lag der Motorisierungsgrad 2016 bei 504 Pkw pro 1.000 Einwohnen
und stieg bis 2021 kontinuierlich an. Nach einem Hochstwert von 527 Pkw pro 1.00!
Einwohnende ist seitdem ein leichter Rliickgang zu beobachten. Im Jahr 2024 liegt ¢
Wert bei 513 Pkw pro 1.000 Einwohnende. Insgesamt zeigt sich im Betrachtungsze
raum ein moderater Anstieg gefolgt von einem leichten Rickgang.

x Im Vergleich zu Saarbriicken liegt die gesamtdeutsche Entwicklung deutlich héher.
lag der Motorisierungsgrad bei 574 Pkw pro 1.000 Einwohnenden und shéesd2024
kontinuierlich auf 588. Vergleichbare Stadte wie Regensburg und Erfurt bewegen si
deutlich unter Saarbriicken. In Regensburg stieg der Motorisierungsgrad 981in3
Jahr 2016 auf 423 im Jahr 2024. Auch Erfurt verzeichnet in diesem Zeitraum eine Z
nahme von 389 auf 397 Pkw pro 1.000 Einwohnende.

X Insgesamt weist Saarbriicken eine deutlich htéhere Motorisierungsrate auf als vergle
bare Stadte. Eine deutliche Trendwende ist im Betrachtungszeitraum noch nicht zu
kennen, wenn auch ein leichter Riickgang seit 2022.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X Topografische Gegebenheiten kbnnen Einfluss auf die Attraktivitat von alternativen
kehrsmitteln wie dem Fahrrad haben.

x Finanzielle Modglichkeiten zur Anschaffung eines Pkw.

Steckbriefanhang:
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Abbildung35: Verhaltnis von zugelassenen Pkw (privat) pro 1.000 Einwohnenden in Saarbrucken, Er-
furt und Regensburg
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9. Kfz-Verkehrsmengen an relevanten Knotenpunkten/Querschnitten

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator erfasst die Kraftfahrzeug-Verkehrsstarken an ausgewahlteeiipank-
ten oder StraBenquerschnitten innerhalb eines definierten Zeitraums (z. B. werktagl
Spitzenstunden). Er bildet die Intensitat des motorisierten Verkehrs iahtigen Refe-
renzpunkten ab

Datenquelle
X Stadt Saarbriicken

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Summe DTV anrele-| Summe DTV an rele-
vanten Querschnitten:| vanten Querschnitten:
179.756 Kfz/24h 176.874 Kfz/24h
(2009) (2025)

Beginnende Entwicklunc
Verringern (-2 % prozentuale Ver-
anderung)

Entwicklung des Indikators

X Zwischen 2009 und 2025 zeigen die DTV-Werte der Bricken im erweiterten Innens
bereich eine deutliche raumlich differenzierte Entwicklung, die auf strukturelle Verar
rungen im Mobilitatsverhalten sowie auf verkehrsregelnde Mal3nahmen zurlchkeri
sein kdnnten.

x Auf den innenstadtnahen Briicken (Luisenbriicke, Wilhelm-Heinrich-Briicke, Bismar
briicke) ist ein klarer Riickgang der Verkehrsstarken zu beobachten. Mdgliche Einflt
faktoren sind die Einflihrung der flachendeckendenden Ter8feRegelung im Innen-
stadtbereich 2023) bzw. die Férderung der Verkehrsberuhigung im Zentrum. Anreize
fur den Durchgangsverkehr werden hierdurch reduziert.

x Im Gegensatz dazu verzeichnen die Briicken in den Randbereichen Verketctmeawn

x Ostspange: +20 %

X Malstatter Briicke: +4 %

x Westspange: +2 %

Diese Entwicklung deutet auf Verlagerungseffekte hin, moglicherweise aufgrund vel
derter Routenwahl Uber die Stadtautobahn.

x Die Tagesganglinien zeigen insbesondere auf den innenstadtnahen Briicken eine A
nahme der Verkehrsstarken von 15 %, wobei die klassischen Morgen- und siereh
deutlich abgeflacht sind. Der Verkehr verteilt sich inzwischen gleichméagiger im Tagt
verlauf. Bei einer Betrachtung tber alle relevanten Briicken zeigt allerdings aufgruni
von Verlagerungseffekten, dass die durchschnittlich téglichen Verkehrsstarken dédic
um 2% abgenommen haben.

Externe Einflussfaktoren und Trends

x Baustellen sowie Wetterbedingungen kénnen Einfluss haben auf die Verkehrsmittel
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und Routenwahl am Erhebungstag und somit das Verkehrsaufkommen lokadfhesei
sen.

Steckbriefanhang:

Abbildung36: Tagesganglinie Kfz-Verkehr auf den Innenstadtbriicken (kumuliert)

Tagesganglinie Innenstadt (Luisen-, W-H- und Bismarckbriicke)
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Tabelle 5: Durchschnittlich tagliche Verkehrsstarken an relevanten Querschmt&earbriicken

Querschnitt Verkehrsstarken Veranderung zu

(Kfz/24h) 2009

Bismarckbriicke

Stadteinwarts 13.159 /
112009

Stadtauswarts 15.944 /

Stadteinwarts 11.413 -13%
09.2025

Stadtauswarts 11.823 -26 %
Luisenbriicke

Stadteinwarts 8.264 /
112009

Stadtauswarts 4.270 /

Stadteinwarts 5.351 -35%
06.2025

Stadtauswarts 3.707 -13%
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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 -1%%
Westspange

Stadteinwarts 24.778 /
11.2009

Stadtauswarts 31.655 /

Stadteinwarts 26.244 +6%
06.2025

Stadtauswarts 31.413 -1%
Malstatter Briicke

Stadteinwarts 11.080 /
2009

Stadtauswarts 8.700 /

Stadteinwarts 11.050 +0%
2025

Stadtauswarts 9.530 +10%
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Abbildung37: Veranderung der Kfz-Verkehrsstarke an ausgewahlten Bricken
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10. Lange umgesetzter Radverkehrsanlagen seit 2016

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator erfasst die kumulierte Ausbaulange neu geschaffener oder wesentlich
besserter Radverkehrsinfrastruktur (z. B. Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Fatraad
3en) seit Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans.

x Ein dichtes und sicheres Radverkehrsnetz bildet die Grundlage fir ein fahrradiireu
ches Saarbriicken. Es ist ein wesentlicher Faktor, um den Umstieg auf daséalr

unterstutzen.

Datenquelle

X Stadt Saarbriicken

Trendbewertung
Basiswert

Aktueller Wert

Zielwert

Trendbewertung

~ 49,6 km Radver-
kehrsinfrastruktur infrastruktur
(2016) (2025)

Entwicklung des Indikators

~ 71,6 km Radverkehrg

erhdhen

Positive Entwicklung
(+ 22 km bzw. + 44 %)

x Die Forderung des Radverkehrs ist ein zentrales Handlungsfeld im VEP Saarbriicke

2030. Handlungsfelder aus dem VEP sind unter anderem das SchlieBen von Netzlli
sowie die Entwicklung von Radhauptachsen (z. B. nérdlich der Saar, Innenstagtitn
sitat und Innenstadt/Hochschule fir Technik und Wirtschaft).

Die realisierten Radverkehrsanlagen umfassen eine Gesamtlange von rund 22dm (
der Fahrradzone im Nauwieser Viertel), verteilt auf unterschiedliche Fihrumysfo
(siehe Tabelle 6). Mit rund 15,7 km Gesamtlange sind vor allem Schutzstreifen reali
worden. Hinzu kommen Radfahrstreifen, baulich getrennte Geh- und Radwege sow
Fahrradstral3en.

Im Rahmen der Bestandsanalyse zum VEP wurden 2016 rund 49,6 km an Radverk:
infrastruktur in Saarbriicken erfasst (nicht berticksichtigt: gemeinsame Fihrung mit
FuRverkehr). Seit 2016 sind demnach rund 44 % an zusatzlicher Infrastruktur gesct
fen worden. Insgesamt ist die Entwicklung als positiv und richtungsweisend zu wert
was sich nicht zuletzt auch in der Entwicklung der Radverkehrsanteile im Modaivspl
derspiegelt. Es ist zu erwarten, dass durch die vorgesehene Realisierung derrkalonfc
len und sicheren Radhauptachsen sowie der Fortschreibung des SUMPs didixittia
weiter gesteigert werden kann.

Externe Einflussfaktoren und Trends

x .

Steckbriefanhang:
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Tabelle 6: Lange umgesetzter Radverkehrsanlagen seit 2016 in Saarbriicken

Radverkehrsanlage Lange

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

Fahrradstrafie 1.300 m
Radfahrstreifen/Schutzstreifen 1.400 m
Offnung EinbahnstraRe fir 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

x Der Indikator erfasst die subjektive Einschatzung von Nutzenden bzw. befragten Pe
nen zur Qualitat des offentlichen Personennahverkehrs in Saarbriicken. Bewentet w
den Aspekte wie Fahrtenhaufigkeit, Anschlisse, Punktlichkeit, Komfort etc.

x Die Ergebnisse geben Aufschluss dariiber, wie attraktiv das OPNV-Angeb&8icht der
Bevdlkerung wahrgenommen wird.

Datenquelle
X Stadt Saarbrucken (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
x Die Erreichbarkeit mit der Bahn zum Arbeits- bzw. Ausbildungsort wird von vigden
fragten kritisch gesehen. Insgesamt 40 % bewerten die Bahn mit mangelhaft oder u
genlgend. Der Bus und die Saarbahn schneiden im Vergleich hingegen deutlich be
ab. 48% der Befragten bewerten diese mindestens als befriedigend.

x Die Voraussetzungen fiir die Nutzung des OPNV wird insgesamt positiv bewerbeati w
auch hier der Bus und die Saarbahn besser bewertet wird als die Bahueivdee Bahn
insgesamt von einem hdheren Anteil der Befragten nicht bewertet wurde.

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

x Problematischer wird allerdings die Verstandlichkeit der Tarifstrukturisalie PUnkt-
lichkeit wahrgenommen, da nur ein kleiner Teil der Befragten diese Aspekte mit gut
werten.

x Die Barrierefreiheit sowie die Radabstellanlagen scheinen fur die Befragten insgesz
eine geringere Bedeutung zu haben. 38 % bzw. 50 % machten hierzu keine Einschi
zung.

x Die Verkehrsqualitat des OPNV wird insgesamt als durchwachsen wahrgenomnten.
rend die Nutzung von Bus- und Saarbahn Uberwiegend positiv wahrgenomnireh w
Schwéchen zeigen sich hingegen vor allem bei der Plinktlichkeit und somit bei der -
verlassigkeit des OPNV.
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Externe Einflussfaktoren und Trends

X ..

Steckbriefanhang:

Abbildung38: Zufriedenheit der Befragten mit der Verkehrsqualitat des OPNV
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12. Bevolkerungsanteil mit fuRlaufiger Erreichbarkeit von Alltagszielen

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator erfasst den Anteil der Bevdlkerung, der ausgewahlte Alltagsziel€atie-
len oder Arzte innerhalb von 1.000 m Entfernung (ca. 15 Gehminuten) erreichen kai
Die Alltagsziele werden in den vier Kategorien Bildung (Schulen, Kitas), Gestundhe
(Hausarzte, Zahnarzte, Apotheken), Einkauf (Supermaérkte, Drogerieiy) ogizeit
(Parks, Sportplatze) unterschieden.

x Differenziert wird die Erreichbarkeit hierbei in funf Klassen:

Sehr gute Erreichbarkeit: alle vier Kategorien innerhalb von 1.000 m vorhanden
Gute Erreichbarkeit: drei von vier Kategorien vorhanden

Mittlere Erreichbarkeit: zwei von vier Kategorien vorhanden

Geringe Erreichbarkeit: eine Kategorie vorhanden

Sehr geringe Erreichbarkeit: keine Kategorie vorhanden

X X X X X

x Der Indikator bewertet die Erfullung zentraler Aufgaben der Daseinsvorsorge end b
ricksichtigt die soziale Teilhabe sowie die Attraktivitat einer aktiven Alltagsmobilitat.

Datenquelle
X MelderegisterOpenStreetMap

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Sehr gute Erreichbarkeit 64 %

Positive Entwicklun
Gute Erreichbarkeit: 29 % g

Entwicklung des Indikators

x Auf Basis einer GIS-gestiitzten Analyse kann ermittelt werden, wie viele Alltagsziele
nerhalb eines 1.000*1.000 m Rasters liegen und wie viele Menschen in den jeweilig
Quadranten leben.

x Die Analyse zeigt eine sehr hohe Versorgungsqualitat in Saarbriicken:

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

x Damit verfiigen rund 93 % der Bevolkerung tber mindestens drei von vier Alltagska
gorien in fuBlaufiger Distanz, was eine sehr gute Grundversorgung und kurze Wege
den Grof3teil der Bevolkerung in Saarbriicken sicherstellt.

x Eine mittlere und geringe Erreichbarkeit betreffen zusammen nur rund 6,8 % debB
kerung, wahrend die sehr geringe Erreichbarkeit mit 0,2 % nahezu vernachlassigba

Externe Einflussfaktoren und Trends

x Die Ansiedlung von Orten des 6ffentlichen Lebens wie Supermérkte ist unter ander

auch abhéangig von privaten Investoren, Betreiberinteressen und Wirtschaftlichkeitst
toren.

Steckbriefanhang:
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Abbildung39: Ful3laufige 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

x Der Indikator misst den Anteil der belegten Parkstande an der Gesamtzahl dégverf
baren Angebots im dffentlichen StraRenraum im erweiterten Innenstadtbereich bzw.
den Bewohnerparkzonen Al bis R. Er gibt Auskunft dartiber, wie stark demBe im
offentlichen Stral3enraum im erweiterten Innenstadtbereich genutzt wird. Eebilen
Parkdruck und potenziellen Parkplatzsuchverkehr im Tagesverlauf ab

X *HP}i GHQ ,(PSIHKOXQJHQ 1%U 9HUNHKUVHUKHEXQ
schaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, wird der Parkdruck folgendermal3enifidass
ziert:

Uber 90% Auslastung: Sehr hoher Parkdruck

80 bis 90% Auslastung: hoher Parkdruck

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

X X X X X

Datenquelle
X Stadt Saarbrticken (Parkraumerhebungen)

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

Entwicklung des Indikators
x Tagesverlauf 2010: Gberwiegend mittlerer, aber konstanter Parkdruck mit einehelur
schnittlichen Auslastung zwischen 75 % und 78 % zwischen 3:30 Uhr und 16:30 Uh
Um 21:00 Uhr zeigt sich eine deutliche Auslastungsspitze mit 90 % (hoher Parkdruc

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

x Im Vergleich zeigt sich, dass der Parkdruck insgesamt im Tagesverlauf geringer au:
Insbesondere tagsiiber scheinen etwas mehr Kapazitaten vorhanderinywodurch
sich der Parksuchverkehr potentiell verringert. Dennoch stellt sich fir die Aberdgpit
eine angespannte Situation dar, wenn Anwohnende wie auch Externe Nutzergmupp
erweiterten Innenstadtbereich Parkraum nachfragen.

x Bei der Auslastung der Parkh&user im erweiterten Innenstadtbereich zeigt sich, das
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zwischen 7 und 21 Uhr knapp 2.400 Kfz im Schnitt parken, wodurch sich noch ein e
liches Potential von durchschnittlich tber 4.700 freien Kapazitaten in Parkhéuser
ergibt.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X .

Steckbriefanhang:

Abbildung40: Durchschnittliche Parkraumauslastung im Tagesverlauf im erweiterten Innenstadthere
(Bewohnerparkzone Al 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 Karstad 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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Parkhaus

Kapazitat

Auslastung
7-21 Uhr

(2010)

Auslastung Differenz
7-21 Uhr

(2025)

P6 Parkhaus Lam- 454 201 195 -6%
pertshof 44% 43%

P7 Parkhaus Bahn- 450 / 237 /
hofstral3e 53%

P8 Parkhaus Europa- 1050 378 158 -69%
Galerie 36% 15%

P10 City Parkhaus in 171 / 60 /
der Hafenstral3e 35%

P11 Parkhaus Con- 474 (2010) 283 19 -92%
gresshalle 370 (2026) 60% 5%

P12 Parkhaus West- 576 / 162 /
spange 28%

P13 Parkplatz Saar- 211 / 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%
stral3e 280 (2026) 37% 39%

P23 Parkplatz Cine- 76 19 18 0%
Star 25% 24%

P26 Parkplatz Schit-| 150 (2014) 30 52 38%
zenstral3e 130 (2026) 20% 40%

P27 Parkplatz Brauer| 300 (2010) 90 56 -50%
stral3e 187 (2026) 30% 30%

Parkhaus ehem. 350 / 162 /
Post/Hbf. 46%

1 Baustelle
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Parkhaus Kapazitat

Auslastung Auslastung Differenz
7-21 Uhr 7-21 Uhr

(2010) (2025)

Durchschnittliche Kfz-Belegung der 2.528 2.394 -5%
Parkhauser (7-21 Uhr)
Durchschnittliche Anzahl an freien Ka- 4.047 4.780 18%

pazitaten (7-21 Uhr)
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14. Anzahl an Radabstellanlagen im erweiterten Innenstadtbereich

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator misst die Anzahl der Fahrradabstellanlagen in der erweiterten Inngtnst.
Ausreichende und sichere Fahrradabstellmdglichkeiten sind ein wichtiger Faktoieftir
Attraktivitat des Radverkehrs, insbesondere in der Alltagsmobilitat.

Datenquelle

X Stadt Saarbriicken

Trendbewertung
Basiswert

Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

~1.000 Stellplatze
(2016)

+627 Stellplatze zwi-
schen 2021 und 2025

erhéhen Positive Entwicklung

Entwicklung des Indikators

x Im Rahmen der VEP-Erarbeitung wurde 2016 erstmals eine systematische Bestand
nahme der Radabstellanlagen im erweiterten Innenstadtbereich durchgefiihrt. Hierb
wurden rund 1.000 Stellplatze erfasst.

x Eine kontinuierliche Fortschreibung dieser Bestandsdaten erfolgte nach 2016 nieht,
dass fur die Jahre zwischen 2016 und 2021 keine systematisch erhobenen Gesamt
vorliegen.

x Seit 2021 werden im Rahmen der jahrlich veréffentlichten Radberichte die neu gesc
fenen Stellplatze dokumentiert.

X Zwischen 2021 und 2025 wurden insgesamt 627 neue Radabstellanlagen zusafelic
schaffen. Das ist ein Zuwachs von knapp 63 % gegeniber 2016. Es ist zudem davc
auszugehen, dass auch zwischen 2016 und 2021 weitere Fahrrad-Stellplatze desct
wurden.

X Es zeigt sich insbesondere seit 2021 ein kontinuierlicher Ausbau der Radiwesdnla-
gen im erweiterten Innenstadtbereich. Aufgrund der Datenllicke ist eine belesthas-
sage zur vollstandigen Entwicklung erschwert. Durch die jahrliche Dokumentation ir
Radberichten besteht nun auch eine verbesserte Transparenz der Infrastrukturentw
lung. Insgesamt zeigt der Indikator eine positive Entwicklung auf.

Externe Einflussfaktoren und Trends

x .

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

Anzahl zusatzlicher

Fahrradabstellanlagen

2021 111
2022 188
2023 78
2024 190
2025 60
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15. ErschlieBungsqualitat im OPNV

Beschreibung des Indikators

x Die ErschlieBungsqualitat bewertet die Zuganglichkeit im Stadtgebiet Saarbriickan :
offentlichen Nahverkehr. Sie bertcksichtigt die Entfernung zu Haltestellen, die Art d
angebotenen Verkehrsmittel sowie die Anzahl der Abfahrten an Werktagen. Die Ein
fung erfolgt hierbei in acht Qualitéatsklassen (A = sehr hohe Qualitat bis G = keine Q
tat).

x Der Indikator misst die Attraktivitat des OPNV-Angebots und zeigt wie hoch deil Ant
der Saarbriicker Bevolkerung je Qualitatsklasse ist.

Datenquelle
x Einwohnermelderegister der Stadt Saarbriicken

X Fahrplandaten (GTFS)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

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

Entwicklung des Indikators
X Mit 52 % in Klasse B und 31 % in Klasse C verfligt der Giberwiegende Anteil der Be\
rung in Saarbriicken {iber ein sehr gutes bis gutes OPNV-Angebot. Dies bedeutet k
Wege zur Haltestelle, eine hohe Angebotsdichte und attraktive Verkehrsmittel.

X Rund 14 % der Bevdlkerung sind in Klasse D eingestuft, was lediglich eine miRigiené
ErschlieBungsqualitat darstellt. Hier sind die Takte und/oder die Etearkeit einge-
schrankt, sodass eine Angebotsoptimierung sinnvoll erscheint.

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

X Insgesamt stehen 83 % der Saarbriicker Bevélkerung mindestens ein gutes OPNV-
Angebot zur Verfigung, was eine flachendeckende Grundversorgung in Saarbriicke
darstellt.

Externe Einflussfaktoren und Trends

x .

Steckbriefanhang:

Tabelle 9: Bedienungsqualitat von OPNV-Haltestellen

Kursintervall Bahnstation (SPNV, U-  Bushaltestelle =~ Bedarfsverkehr

Bahn, Stadt-/Stralenbahn)

Bis 5 Minuten [ 1 1l
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Kursintervall Bahnstation (SPNV, U-  Bushaltestelle =~ Bedarfsverkehr

Bahn, Stadt-/StraRenbahn)

5+ bis 10 Minuten Il Il v
10+ bis 20 Minuten i v \%
20+ bis 40 Minuten \Y \% VI
40+ bis 60 Minuten \% VI VI
60+ bis 120 Minuten \ VI Vi
Uber 120 Minuten VI VI VI

Tabelle1Q ErschlieRungsqualitat von OPNV-Haltestellen

Kategorie FuRBwegedistanz Fulwegedistanz FuRwegedistanz Fulwegedistanz

bis 300 m bis 500 m bis 750 m bis 1.000m
| Klasse C
Il Klasse B Klasse B Klasse C Klasse D
Il Klasse B Klasse C Klasse D Klasse D
v Klasse C Klasse D Klasse E Klasse E
V Klasse D Klasse E Klasse E Klasse F
VI Klasse E Klasse E Klasse F Klasse F
Vi Klasse F Klasse F Nicht erschlosser] Nicht erschlosser
VI Klasse G Klasse G Nicht erschlosser] Nicht erschlosser

Abbildung41 Anteil der Bevélkerung je Qualitatsstufe im OPNV

Qualitatsklasse Bedeutung Anzahl Bevolkerung Anteil
Klasse A Sehr hohe Qualitat 0 0%
Klasse B Hohe Qualitat 96.714 52,3%
Klasse C Gute Qualitat 57.272 30,9 %
Klasse D MittelmaRige Qualitat 25.495 13,8 %
Klasse E Ausreichende Qualitat 5.226 2,8%
Klasse F Daseinsvorsorge 38 0,02 %
Klasse G Keine Qualitat 0 0%
Nicht erschlos- 325 0,18%
sen
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Abbildung42: 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
R Il Keine Qualitat
3 km I Nicht erschlossen

openstreetmap.org/copyright @ Planersocietat
Mobiitat. Stadt. Dizlog Stand: 09/04/2026
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16. Erreichbarkeit der Saarbriicker Innenstadt

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator erfasst die Reisezeiten vom Saarbriicker Hauptbahnhof wahrend der |
gen- und Nachmittagsspitze sowohl fur den 6ffentlichen Personennahverkehr als at
fur den motorisierten Individualverkehr. Grundlage bilden Echtzeitinformationen wie
Floating-CarDaten sowie tatsachliche Verspatungen und Umstiegszeiten im OPNV.
einer Betrachtung tiber mehrere Tage und der Bildung von durchschnittlichen Reise
ten, kdnnen belastbare Daten generiert und der Einfluss von Ereigniséetunfalle re-
duziert werden. Dadurch ermdglicht der Indikator eine realitatsnahe Bewertung der
sezeiten mit dem OPNV und MIV sowie der Konkurrenzfahigkeit des OPNV.

x Erganzend werden Isochrone berechnet, die zeigen, wie viele Einwohnerinnen und
wohner ausgehend vom Saarbriicker Hbf innerhalb von 15 bzw. 30 Minuten erschla
sind. Die Analyse macht sichtbar, wie gro3 das Einzugsgebiet des Zentrumzdistel-
che rdumlichen Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln bestehen.

Datenquelle
X General Transit Feed Specification (GTFS)

X Floating-CarData (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

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

X Mit dem MIV sind ausgehend vom Hauptbahnhof rund 237.800 Einwohnende in
Deutschland und 14.400 Einwohnende in Frankreich erreichbar. Am Nachmittag k¢
es zu starkeren Verzogerungen und die Reichweite sinkt auf etwa 212.700 Einwoh
nende in Deutschland und 8.700 Einwohnende in Frankreich. Im Durschnitt siedin
halb von 30 Minuten rund 236.796 Menschen mit dem MIV ausgehend vom Saarbi
cker Hbf erreichbar.
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X

Insgesamt zeigt sich eine geringere ErschlieBungswirkung mit dem MIV gegentibe
dem OPNV bei einer Reisezeit von 30 Minuten, was sich insbesondere im geenziib
schreitenden Kontext zeigt.

Erreichbarkeit innerhalb von 15 Minuten
X Am Vormittag sind innerhalb von 15 Minuten etwa 32.700 Einwohnende mit dem C

ausgehend vom Hbf erreichbar. Am Nachmittag erhoht sich die Erreichbarkeit mdif |
42.400 Einwohnende. Die durchschnittliche Reisezeitverzégerung liegt bei etva 3-
Minuten.

Am Vormittag sind innerhalb von 15 Minuten rund 79.900 Einwohnende mit dem M
erreichbar. Am Nachmittag sinkt die Erreichbarkeit auf etwa 68.100 Einwohnernele.
durchschnittliche Reisezeitverzégerung liegt hier bei 6 Minuten am Vormittag und ¢
Minuten am Nachmittag.

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

R&aumliche Unterschiede in der Erreichbarkeit
x Die OPNV-ErschlieRung zeigt eine stark radial ausgepragte Erreichbarkeingmtéa

Fazit

Bahn- und Hauptbusachsen vom Saarbriicker Hbf ausgehend. Innerhalb von 15 M
ten konzentriert sich die Erreichbarkeit deutlich auf das Stadtzentrum und daekt
grenzende Stadtteile. Die 30-Minuten-Isochrone reichen hingegen weit in das Uml:
hinein und umfassen Stadte wie Saarlouis, Volklingen oder Dillingen sowie grenzdil
schreitende Gebiete wie Forbach.
Die Erreichbarkeit mit dem MIV ist entsprechend auf die StralRenkorridore ausggric
und folgt dem Ubergeordneten StraBennetz. Innerhalb von 15 Minuten werde vor a
zentrumsnahe Stadtteile und autobahnnahe Bereiche erreicht. Die Erreichbarkeit ir
halb von 30 Minuten ist raumlich sehr ausgedehnt, orientiert sich jedoch stark an d
Uberregionalen Anbindungen tber Autobahnen und LandstralRen.
Fur den MIV sind zudem die Bereiche mit den Verzdgerungen im StralRennetz dar¢
stellt. Dabei wurden mehrere Faktoren berlcksichtigt:

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

Ereignisse)

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

0 Leichte Verzogerung: geringe Stauhaufigkeit und/oder kurze Verzégerung

o Mittel: regelmaRiger Stau mit spurbarer Verzégerung

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

Bei kurzen Reisezeiten zeigt sich eine deutlich héhere Erreichbarkeit mit dem MIV
geniiber dem OPNV, insbesondere im dicht bebauten Stadtgebiet. Mit zunehmend
Reisezeit tbertrifft der OPNV allerdings den MIV in der Erreichbarkeit, insteson

entlang der Bahnachsen. Die héhere ErschlieBungswirkung und gute Anbindung d
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Umlands zeigen im betrachteten Raum eine gute Konkurrenzfahigkeit des OPNV, i
sondere fur Pendelwege.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X .

Steckbriefanhang:

Tabellell Durchschnittliche Reisezeitverzégerung und Anzahl der erschlossenen Einmiohee

Verkehrs- Zeitraum Reisezeit Verzogerung Einwohner
mittel Deutschland ‘ Frankreich
OPNV Vormittag 30 Minuten ~ 10 Min. 244.779 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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Abbildung43: Erreichbarkeit Saarbriicker Innenstadt mit einer PKW-Fahrzeit von 15 Minuten ultind®@en zwischen 07:00 und 09:00 Uhr
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Abbildung44: Erreichbarkeit Saarbricker Innenstadt mit einer PKW-Fahrzeit von 15 MinuteBQuitinuten zwischen 15:00 und 17:00 Uhr
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Abbildung45: Erreichbarkeit Saarbriicker Innenstadt mit einer OPNV-Fahrzeit von 15 MinuteBOuMinuten zwischer®7:00 und 09:00 Uhr
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Abbildung46: Erreichbarkeit Saarbriicker Innenstadt mit einer OPNV-Fahrzeit von 15 MinudeBOuMinuten zwischen 15:00 und 17:00 Uhr
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9.1.5 Indikatorensteckbriefe: Stral3enrdume lebenswert gestalten

17. Anteil der Personen, die mit der Aufenthaltsqualitat zufriedesind

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator gibt Auskunft, wie die Bevdlkerung die Qualitat der 6ffentlichen R&oumt
Saarbrticken bewertet. Kriterien sind hier unter anderem Sicherheitsempfinden, Sat
keit und Sitzmoglichkeiten.

Datenquelle
x Stadt Saarbrticken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

Note verbes-
sern

Durchschnittsnote: 3,9 Verbesserungsbedarf

Entwicklung des Indikators

x Sitzmoglichkeiten fur Pausen werden Uberwiegend kritisch bewertet, da nur wenige
fragte sie als gut oder sehr gut einschatzen (12 %), wahrend Uber ein Drittel sie als
mangelhaft oder ungeniigend empfinden (35 %). Aufféllig ist zudem, dass 19 %eler
fragten dies nicht bewertet hat, was darauf hindeutet, dass dieser Aspekt fur dtese
sonen nicht relevant ist oder aber kaum wahrgenommen wird.

X In Hinblick auf den Zustand der Begriinung und des StralRenbeweshsichnet sich ein
gegensatzliches Bild ab: Wahrend 42 % der Befragten diesen als positiv bewerten,
schatzen 49 % der Befragten den Zustand als ausreichend bis ungentigend ein.

x Die Sauberkeit und der Schutz vor Sachbeschadigung werden besonders kritisch ei
schatzt. Fast die Halfte der befragten Personen (47 %) bewerten diesen Aspekt mit
mangelhaft und ungeniigend.

x Da Platzierung des Stral3eninventars wird tiberwiegend als befriedigend odeeiau
chend empfunden, wobei mit 34 % ein signifikanter Anteil, diesen Aspekt nicht bew
hat.

x Die Aufenthaltsqualitat wird insgesamt als befriedigend bis ausreichend geom-
men. Insbesondere die Sauberkeit stellt ein Defizit dar, da sie von vielemais u
reichend bewertet wird. Insgesamt besteht die Notwendigkeit, die Aufenthaltsqtialité
durch bessere Ausstattung, mehr Sitzgelegenheiten und eine hdhere Pflege sowie !
berkeit zu verbessern.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X ..

Steckbriefanhang:
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Abbildung47: Anteil der Personen, die mit der Aufenthaltsqualitat zufrieden sind
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18. Anteil der Einwohnenden, die sich im 6ffentlichen Raum und i@PNV sicher fiihlen

Beschreibung des Indikators

x Der Indikator misst die subjektive Wahrnehmung von Sicherheit im 6ffentlichen Rau
und bei der Nutzung des offentlichen Verkehrs. Es basiert auf Ergebnissen der Ha
haltsbefragung und gibt Auskunft, wie sicher sich die Bevdlkerung in alltaglichen Mc
tatssituationen fuhlt. Dabei werden Aspekte wie Sicherheit/Beleuchtung von Gehwe
Bushaltestellen und Radabstellanlagen sowie die offentliche Einsehbarkeit beriicksi
tigt.

x Der Indikator ist zentral fir das Oberziel der Gestaltung von lebenswertafd &trau-
men. Ein hoher Anteil an Personen, die sich sicher fihlen, fordert die Nutzungfdes
fentlichen Raums und des OPNV.

Datenquelle

x Stadt Saarbrticken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung

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

Entwicklung des Indikators
x Die offentliche Einsehbarkeit wird Uberwiegend als befriedigend oder ausreichehd-w
genommen. Lediglich 15 % bewerten die Einsehbarkeit mit gut oder sehr gut. Auffal
ist, dass 28 % der Befragten hierzu keine Bewertung vorgenommen hat, was darau
hindeutet, dass dieser Aspekt vermutlich nicht bewusst wahrgenommen wird.

x Die Beleuchtung von Abstellanlagen fur Fahrrader und Pkw wird differenziert bewer
Wahrend 30 % der Befragten diese mit mindestens befriedigend bewerten, werden
diese von 32 % als ausreichend bis ungenigend empfunden. Wed@Bé haben die-
sen Aspekt nicht bewertet, was darauf schliel3en lasst, dass diesektRir viele Perso-
nen keine grofl3e Rolle spielt oder nicht genutzt wird.

x Die Beleuchtung von Wegen wird tiberwiegend mit befriedigend und ausreichend b¢
wertet (49 %).

x Die Beleuchtung von Bushaltestellen wird etwas besser beurteilt als dieramdAs-
pekte. Rund ein Viertel bewertet diese mit gut oder sehr gut.

x Das Sicherheitsempfinden im 6ffentlichen Raum wird insgesamt als mittelmafRig wa
genommen. Beleuchtung und Einsehbarkeit sind zentrale Faktoren, die von vielen E
fragten nur als befriedigend oder ausreichend bewertet wergdeghrend ein signifikan-
ter Anteil sie als ausreichend bis ungentigend empfindet.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X ..

Steckbriefanhang:
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Abbildung48: Bewertung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum
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19. Verhéltnis der Parkplatzangebote im ¢ffentlichen Raum und Parkbauote

Beschreibung des Indikators

X

Der Indikator zeigt, wie stark der ruhende Verkehr den Stra3enraum beansprucht. E
héherer Anteil an Stellplatzen in Parkbauten gegeniber offentlichen Stral3enflacher
deutet, dass potentiell mehr Raum fur Fu3- und Radverkehrsanlagen soviafi@chen
und Aufenthaltsqualitat zur Verfigung steht.

Datenquelle

X Stadt Saarbriicken

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
1:1,16 1:122 . : .
erhdhen Beginnende Entwicklunc
(2014) (2025)

Entwicklung des Indikators

X

Im Jahr 2014 standen im erweiterten Innenstadtbereich rund 8.153 Stellplatze in 2
Parkbauten und Parkplatzen zur Verfligung. Zuséatzlich gab es etwa 7.000 offentlich
Parkstande im Stral3enraum. Das Verhéltnis lag bei 1:1,16, was bedeutet, digskefli
Stellplatz im StraRenraum 1,16 Stellplatze in Parkbauten vorhanden waren.

Bis 2025 erhdhte sich die Zahl der Stellplatze in Parkbauten moderat auf rund 8.53¢
(+381 Stellplatze). Die Zahl der Anlagen stieg auf durch das Parkhaus P10 City Par
und dem Parkhaus an der ehemaligen Post. Die offentlichen Parkstéande blieben mi
rund 7.000 Stellplatzen unverandert. Das Verhaltnis betragt nun 1:1,22, wodurch sic
das Flachenpotential etwa fir Griin- und Aufenthaltsflachen oder Ful3- und/&ad
kehrsanlagen leicht erhoht hat.

Die Entwicklung zeigt eine positive Tendenz. Das Verhéltnis hat sich leicht verbesst
und die zusétzlichen Parkhduser bieten weitere Kapazitaten. Dennoch bleibt diendyi
auf die StraBenraumqualitét begrenzt, da die Zahl der 6ffentlichen Parkstareltest-
gehend unverandert ist. Unsicherheiten sind hier gegeben, da die im StraRenraum ¢
fasste Anzahl je nach Erhebung variieren kann. Insbesondere bei unmarkierten Par
standen kdnnen unterschiedliche Kapazitaten entstehen, da die genaue Abgrenzun
und Interpretation des verfligharen Parkraums immer auch von subjektiven Eirscha
zungen abhéangen. Durch eine aktive Reduzierung der Parkstéande im 6ffentlichen S
Renraum konnten Flachen konsequent umgenutzt mehr Menschen nutzbar zur Verf
gung gestellt werden.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X

A

Steckbriefanhang:
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Tabellel2 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 BahnhofstralRe 597 597
P8 Parkhaus Europa-Galerie 1.050 1.050
P10 City Parkhaus in der Hafenstral3e 171 -
P11 Parkhaus Congresshalle 474 474
P12 Parkhaus Westspange 576 576
P13 Parkplatz Saartoto 176 176
P14 Parkplatz Neue Mitte 34 114
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 Dudweilerstral3e 400 479
P26 Parkplatz SchitzenstralRe 130 130
P27 Parkplatz Brauerstral3e 187 187
Parkplatz Fritz-Dobisch-Stral3e 120 122
Parkhaus ehem. Post/HDbf. 350 -
Parkplatz Futterstra3e/Birnengaflichen 70 70
Summe Parkplatze/Parkhauser 8.534 8.153
Parkstéande im offentlichen Raum ~7.000
Verhaltnis 1:1,22 1:1,16
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9.1.6 Indikatorensteckbriefe: Minimierung negativer Umweltbelastun-
gen & Gesundheitsschutz

20. Entwicklung der Jahresmittelwerte der Stickstoffdioxid- und Feistaubkonzentrationen an
verkehrsnahen Messstationen
Beschreibung des Indikators
x Der Jahresmittelwert der Stickstoffdioxid und Feinstaubimmissionen an stadtischen
Messstationen zeigt die durchschnittliche Luftbelastung durch Verkehr und andere
Quellen Uber ein Jahr hinweg.

X Hohe Konzentrationen von NKbnnen nachweislich das Risiko fiir Atemwegs- und
Herz-Kreislauf-Erkrankungen erhéhen. Der Indikator ermdglicht die Bewertunfyasb
nahmen zur Luftreinhaltung auf gesamtstadtischer Ebene wirksam sind, um gesetz|
Grenzwerte einzuhalten und die Bevolkerung vor gesundheitlichen Schaden zu sch

X Mit der Luftqualitatsrichtlinie der Européischen Union werden fir alle Mitgliedsstaate
verbindliche Grenzwerte fur Schadstoffe wie Feinstaub und Stickstoffdioxid festgele

Datenquelle

X Landesamt fur Umwelt und Arbeitsschutz Saarland

Trendbewertung (Stickstoffdioxidimmissionen)

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
29 pg/ms (Stadtmitte 17pug/m3 (Stadtmitte
Ha/m? ( ) Ha/m? ( ) 20 pg/ms3 Fortschritte
39 pg/m3 (Verkehr) 21 pg/m3 (Verkehr) :
(Grenzwert ab 2030) sichtbar

(2016) (2024)

Trendbewertung (Feinstaubimmissionen PM10)

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

17pg/ms (Stadtmitte) | 12 pg/m?3 (Stadtmitte)
20 pg/ms3 (Verkehr) 13 pg/m3 (Verkehr)
(2016) (2024)

20 pg/ms3 Positive Entwick-
(Grenzwert ab 2030) lung

Entwicklung des Indikators
Stickstoffdioxidimmissionen:

x 'LH OHVVVWDWLRQ ,9HUNHKU, LQ GHU ODLQ]JHU 6W
gang von uber 45 pg/ms3 auf 21 pg/m3 im Jahr 2024. Besonders ab 2018 ist eirksta
Ruckgang erkennbar.

Xx 'LH OHVVVWDWLRQ ,6WDGWPLWWH, 6WHQJHOVWQTL
falls eine kontinuierliche Abnahme von rund 30 pg/ms3 auf 17 pg/ms3

x Der geltende EU-Grenzwert von Ni@gt bei 40 pg/ms3 im Jahresmittel. Dieser wurde
vor allem seit 2020 deutlich unterschritten. Der vorgesehene Grenzwert ab 202D w
bei 20 pg/m3 liegen. Die aktuellen Werte liegen bereits nahe an diesem Grenzwert.
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Feinstaubimmissionen (PM10):

x Die Jahresmittelwerte fur PM10 sind seit 2008 ebenfalls riicklaufig. An der Verkehrs
tion sanken die Werte von rund 24-28 pg/ms3 auf 13 pg/ms3, an der Stadteaion 20
pg/m3 pg/ms3 auf 12 pg/ms.

x Der EU-Grenzwert fur PM10 liegt bei 40 pg/m? im Jahresmittel und wurde inaggen
Betrachtungszeitraum deutlich unterschritten. Auch fur die vorgesehene Verschéarfu
auf 20 pg/m3 sind die aktuellen Werte bereits im Zielbereich.

Fazit:

x Der Indikator zeigt eine sehr positive Entwicklung. Die Grenzwerte konnten seit met
ren Jahren eingehalten werden, teilweise sogar deutlich. Aufgrund der vorgesehene
Verscharfung der Grenzwerte ab 2030 fur N&fordert die Einhaltung dennoch eine
Stabilisierung, insbesondere bei Verkehrsspitzen.

Externe Einflussfaktoren und Trends

x Reduzierung der Verkehrsleistung im Zuge der Corona-Pandemie und den damit ei
gehenden Restriktionen.

Steckbriefanhang:

Abbildung49: Jahresmittelwert der Stickstoffdioxidimmissionen gN@ (pug/m3)
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Landesamt fiir Umwelt und Arbeitsschutz Saarland)
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Abbildung50: Jahresmittelwert der Feinstaubimmissionen (PM10) in (ug/m3)
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Landesamt fir Umwelt und Arbeitsschutz Saarland)
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21. Anzahl der Einwohnenden, die von zu hohen Stral3enverkehrslaetastungen betroffen
sind

Beschreibung des Indikators

x Die Larmbelastung durch StralRenverkehrslarm ist ein zentraler Indikator fur dieriseb
qualitat der Bevdlkerung in Saarbrticken, da er direkt die gesundheitlichen urdlsnz
Auswirkungen des Verkehrs auf die Bevoélkerungen abbildet.

Datenquelle

x Amt fUr Klima- und Umweltschutz Saarbriicken

Trendbewertung

Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

71.900 ganztags
/ 54.300 nachts Verringern Beginnende Entwicklunc
(2024)

Entwicklung des Indikators

x Laut Umweltbundesamt sollte zum Schutz der Gesundheit ein Mittelungspegel von
dB(A) am Tage und 55 dB(A) in der Nacht nicht Uberschritten weérdzie WHO emp-
fiehlt sogar Grenzwerte von 53 dB am Tage={J.und 45 dB in der Nacht ) 2.

X In der 24 Stunden Betrachtungddy sind derzeit knapp 71.900 Menschen in Saarbri-
cken von StralRenverkehrslarm tber 55 dB(A) betroffen. Das entspricht etwa 38 % ¢
Bevdlkerung.

x Beim Nachtindex wird die Betroffenheit durch Stral3enverkehrslarm zwischen 22 Uh
und 06 Uhr bewertet. Nachts sind Uber 54.000 Menschen in Saarbriicken von Stral3
verkehrslarm tber 50 dB(A) betroffen. Das macht einen Anteil von 29 % der Bevolk
rung aus.

x Frihere Daten aus Larmaktionsplanen sind methodisch nicht vollstandig vergleichb.
was die Interpretation erschwert. Ein Anteil von fast 30 % der Bevolkerung, dedge
nachts von zu hohen StraRenlarmbelastungen betroffen ist, ist dennoch alsdtritiech
einzustufen und verdeutlicht erheblichen Handlungsbedarf. Dennoch konnte durch «
bisher umgesetzten MaRnhahmen zur Verringerung des StraBenverkehrslarndgs-s
zungsweise Uber 2.500 Menschen, die Pegeln von mehr als 70 dB(A) (LDEN) ausg:
waren, entlastet werden, was eine beginnende Entwicklung aufzeigt.

Externe Einflussfaktoren und Trends

x Die Anzahl der larmbetroffenen Menschen ist ein stiickweit abhangig von der vorge:
benen Berechnungsmethodik im Rahmen der Larmaktionsplanung sowie der Bevoll
rungsentwicklung und dem Kfz-Verkehrsaufkommen in Saarbriicken.

2 UBA (2022): StraRBenverkehrslarm (https://www.umweltbundesade/themen/laerm/verkehrslaerm/strassenver-
kehrslaerm#geruschbelastungn-straenverkehr)

3 WHO (2018): Leitlinien fur Umgebungsléarm fir die Européistégion
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Steckbriefanhang:

Abbildung51 Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner im Bereighy[dB(A)]
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Abbildung52: Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner im Bereiglg.L[dB(A)]
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22. Anteil der Einwohnenden, die taglich mindestens 30 min. aktiv miblsind

Beschreibung des Indikators

x Erfasst wird der Anteil der Personen, die sich mindestens 30 Minuten pro Ttagra&-
bil (z. B. zu FulR oder mit dem Fahrrad) bewegEme regelmafige aktive Bewegung
senkt das Risiko firr Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Diabetes und UbéchevDie For-
derung einer aktiven Mobilitéat zu Fuf? und mit dem Fahrrad hat daher auch eine hot
gesundheitliche Bedeutung.

Datenquelle

x Stadt Saarbrticken (Haushaltsbefragung)

Trendbewertung
Basiswert

Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

17 %
(2025)

erhohen Verbesserungsbedarf

Entwicklung des Indikators
x Der Anteil der Personen, die mindestens 30 min. aktiv mobil sind, wird andande-
prasentativen Haushaltsbefragung ermittelt. Beriicksichtigt werden dabei alle Perso
die ihren jeweiligen Weg zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt und eine Angal
zur Dauer ihrer Wege gemacht haben. Aus dieser Gruppe wird anschliel3end der Ar
derjenigen bestimmt, die am Stichtag insgesamt mindestens 30 Minuten aktiv mobil
waren.

X 2025 waren rund 17 % der Saarbrticker Bevolkerung mindestens 30 Minutemag
aktiv mobil. Da derzeit noch vergleichbare Daten aus vorausgegangen Erhebungen
len, ist eine Bewertung in der Zeitreihe derzeit noch nicht moglich. Ein Anteil von 17
stellt derzeit allerdings noch einen insgesamt ausbauféahigen Anteil daruku@ft kann
auf Basis von weiteren Haushaltsbefragungen eine prozentuale Veranderungemin c
Anteilen bewertet werden.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X .

Steckbriefanhang:
A
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23. Anteil der Pkw mit Elektroantrieb

Beschreibung des Indikators

x Der Anteil der Pkw mit Elektroantrieb (batterieelektrisch und Hybrid) an allen zugela
nen Pkw in Saarbriicken zeigt den Fortschritt bei der Elektrifizierung des iis@den
Individualverkehrs und ist ein Indikator fur die Antriebswende im Verkehr.

x Der Indikator bildet die Transformation hin zu emissionsarmeren Antrieben ab

Datenquelle

x Kraftfahrtbundesamt (KBA)

Trendbewertung
Basiswert Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung
0,6 % 8,7 % Erhohen Fortschritte sichtbar
(2017) (2024) (um 1.350 % gestiegen)

Entwicklung des Indikators
X Zwischen 2017 und 2024 verzeichnet Saarbriicken einen deutlichen Anstieg von Pk
Elektroantrieb. Machten diese im Jahr 2017 einen Anteil von 0,6 % aus, so ist es im
2024 ein Anteil von 8,7 %. Damit liegt Saarbriicken annéhernd im Bundesdurchschi

X Ein solch dynamische Entwicklung wie in Saarbriicken ist allerdings kein talh2éér-
gleichbare Grol3stadte wie zum Beispiel Erfurt ebenso wie der Bundesdurchsebmit
zeichnen eine ahnliche Entwicklung.

X In Saarbriicken sind &hnlich wie im Bundesvergleich erkennbare Fortschritte -
stieg auf die Elektromobilitéat erkennbar. Mit einem Anteil von knapp 9 % elektrisch t
triebener Pkw an allen zugelassenen Pkw bleibt jedoch noch ein weiter Weg bis zu
umfassenden Energiewende im Verkehrssektor.

Externe Einflussfaktoren und Trends

x Der starke Anstieg von Pkw mit Elektroantrieb ist vor allem auch durch staatliche F¢
rungen sowie der starken Entwicklungen in der Elektromobilitatsbranche begtiinde

Steckbriefanhang:
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Abbildung53: Anteil von Pkw mit Elektroantrieb an allen zugelassenen Pkw in Saarbrucken, Erfurt und
Deutschland
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24. C@Emissionen im Verkehrssektor pro Kopf

Beschreibung des Indikators

x Der Anteil der Pkw mit Elektroantrieb (batterieelektrisch und Hybrid) an allen zugela
nen Pkw in Saarbriicken zeigt den Fortschritt bei der Elektrifizierung des iis@den
Individualverkehrs und ist ein Indikator fur die Antriebswende im Verkehr.

x Der Indikator bildet die Transformation hin zu emissionsarmeren Antrieben ab

Datenquelle
x Amt fUr Klima- und Umweltschutz Saarbriicken

Trendbewertung
Basiswert

Aktueller Wert Zielwert Trendbewertung

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

1,9 Tonnen G&g/Kopf | 1,9 Tonnen Geqg/Kopf
(2016) (2022)

Entwicklung des Indikators
x Die Stadt Saarbriicken strebt als Beitrag zur nationalen Klimastrategie einehareib
gasneutralitat bis 20650 an, P 9HUJOHLFK ]XP 5HIHUH Q] MDIstoR
hierfur schrittweise auf 6@6 (bis 2020), 50% (bis 2030) und 2% (bis 2050) verrin-
gert werden. Im VEP wurde eine Reduktion im Verkehrssektor bis 2030 um 40 %eél
festgelegt

x Auch der Verkehrssektor muss zur Erreichung der Klimaziele in Saarbriicken bejtra
indem C@Emissionen reduziert und nachhaltige Mobilitdtsformen geférdert werden.

X Seit 1990 stiegen die GE&missionen im Verkehrssektor pro Kopf von 1,5 Tonnen aul
etwa 1,9 Tonnen ab 2015 und stagnieren seither. Mit 2 Tonnen pro Kopf erreichte d
Verkehrssektor 2019/2020 seinen Hochstwert. Nach einem Riuckgang der auf 1,8 T
nen im Jahr 2021, nicht zuletzt alupandemiebedingt, stiegen die Emissionen im Jahi
2022 wieder leicht auf 1,9 Tonnen £&yuivalente pro Kopf.

x Aktuell ist der Verkehrssektor weit von den Zielpfaden entfernt und muss deustinh
ker zur Emissionsminderung beitragen.

Externe Einflussfaktoren und Trends

X Einsparpotentiale durch effizientere Verbrennungsmotoren seit 1990 wedigoh im-
mer grol3ere und schwerere Pkw aufgewogen (Rebound-Effekt).

Steckbriefanhang:
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Abbildung54: Entwicklung der CEEmissionen [Tonnen] im Verkehrssektor pro Kopf

Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Amt fir Klima und Umweltschutz Saarbriicken)
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9.2 Umsetzungsstand der Handlungsfelder

sudl. der Saar

o) %))
5 g o g 5
= = N N C
2 S o 8
a < 5 g 7
=~ o)
Al Optimierung des Fullwegenetzes mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
setzung
Al1.1 Verbesserung des Wegenetzes und| hoch Daueraufgabe | Beginnende Um-
Schliel3en von Netzllicken inner- und au- setzung
Rerorts
Al1.2 Abbau von gesamtstéadtischen Barri{ hoch Daueraufgabe NS alNElpEES
ren zung
A1.3 Aufwertung und Instandhaltung der | mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
Treppenanlagen und Kolonnaden setzung
Al.4 Wegenetz flr Freizeit und Tourismu| 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
x Umsetzung
g A4 Ful3gangerfreundliche Knotenpunkte | mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
= setzung
L A5 Abbau von Nutzungskonflikten mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
setzung
A6 Vermeidung von Angstrdumen und mittel bis 2025 Beginnende Um-
Aufwertung von Unterfuhrungen setzung
A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
Spielmoglichkeiten setzung
A7.1 Sitzrouten niedrig Daueraufgabe | Beginnende Um-
setzung
A7.2 Spielrouten niedrig Daueraufgabe [BNIS0aaREEES
zung
A8 Offentlichkeitsarbeit und Kommunika-| mittel Daueraufgabe  [ENIEalNEl TS
tion zung
A8.1 Stadtteilplane fur Ful3ganger/Frei- | niedrig Daueraufgabe [BNIS0aaREEES
zeitwegeplane zung
A8.2 Kampagnen/Aktionen mittel Daueraufgabe  [FNIERlROEEE
zung
B1 Erweiterung und Qualifizierung de Ra| 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
g B3 SchlieRen von Netzliicken/Optimierun| hoch/mit- | Daueraufgabe | Beginnende Um-
3 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 [ENI[&dlaNElip =l
versitat zung
B3.4 Radverkehrsachse Innenstadt hoch Bis 2020 (weitgehend) ab-
HTWI/AIt-Saarbriicken geschlossen
B3.5 Radverkehrsachse St. Arnual - R6- | hoch Bis 2025 Nicht in Umset-
merkastell zung
B3.6 Prufung des Einsatzes von Fahr- mit- Bis 2020 (weitgehend) ab-
radstraf3en tel/nied- geschlossen
rig
B3.7 Weitere Offnung von Einbahnstrale 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 fur Radfahrer hoch Daueraufgabe | Beginnende Um-
setzung
B6 Systematischer Ausbau und Unterhal{ mittel Daueraufgabe | fortgeschrittene
tung von Radabstellanlagen Umsetzung
B7 Méangelbehebung, Baustellenverkehrs mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
fihrung, Reinigung und Winterdienst setzung
B8 Serviceangebot fiir den Radverkehr | niedrig Daueraufgabe | fortgeschrittene
Umsetzung
B9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation| mittel Daueraufgabe Beginnende Um-
/ Marketingstrategien setzung
B10 Prufen eines Fahradverleihsystems { niedrig bis 2020 fortgeschrittene
Saarbricken (Machbarkeitsstudie) Umsetzung
C1 Weiterentwicklung des SPNV/OPNV-| hoch Daueraufgabe | fortgeschrittene
Angebots Umsetzung
C1.1 S-Bahnnetz fur 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 Busnet| hoch bis 2020 Beginnende Um-
% setzun
—g C1.10 Organisation von Bedarfsverkehre| mittel bis 2020 m
>
T C2 Verknipfung zwischen Bahn und Bus| hoch bis 2020/2030 | Beginnende Um-
E setzung
2 C3 Anbindung der Universitét hoch bis 2020 Beginnende Um-
2 setzung
o C4 Busbeschleunigung mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
:35 setzung
C5 Barrierefreiheit bei Bahn und Bus hoch bis 2020 Beginnende Um-
setzung
C5.1 Barrierefreie Infrastruktur hoch bis 2022 Beginnende Um-
setzung
C5.2 Weitere MaRnahmen fiir die Barrier{ hoch bis 2022 Beginnende Um-
freiheit setzung
C6 Haltestellengestaltung niedrig Daueraufgabe | fortgeschrittene
C7 Verbesserung des Tarifsystems hoch bis 2020

Umsetzung
(weitgehend) ab-
eschlossen
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rung

C7.1 Einfuhrung 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 [BNISaREEES
zung
C9.1 Storungs- und Instandhaltungsma- | hoch Daueraufgabe NS alNElpEES
nagement zung
C9.2 Grenzlberschreitender Zweckverba hoch Daueraufgabe [BNISaREEEE
zung
D1 Definition des Hauptstral3ennetzes / | 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-
zun
D2.5 Entlastung der Lebacher Stral3e Beginnende Um-
setzung
D3 Uberregionale und regionale Anbin- Nicht in Umset-
dung aus Richtung Stden zun
D3.2 Vollanschluss Messe hoch bis 2025 Nicht in Umset-
zung
D3.4 Neue Verbinfdung Deutschmihlentd mittel bis 2030 Nicht in Umset-
- Stiring-Wendel zun
D4 Netzentwicklung im nordlichen Stadt- Beginnende Um-
gebiet setzung
D4.1 Kleine Innenstadtumfahrung zwi- | mittel bis 2025 Beginnende Um-
schen Hauptbahnhof und Meerwiesertal- setzung
. weg
S D5 Innenstadtverkehrskonzept Beginnende Um-
‘g setzung
p= D5.1 Linksabbieger Dudweiler Str. - mittel bis 2025 Nicht in Umset-
3 Richard-Wagner-Str. zung
© D5.2 Optimierung der Knotenpunkte Trie{ mittel bis 2025 (weitgehend) ab-
n rer Str. / Bahnhof / St. Johanner Str. / geschlossen
Hafenstr.
D 5.3 Umgestaltung der BAB- hoch bis 2025 (weitgehend) ab-
Anschlussstelle Wilhelm-Heinrich-Briicke 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 | 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 Verkehrssteu| hoch bis 2020

Nicht in Umset-
zung
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D12 Baustelleninfo + Baustellenmanage-| hoch bis 2020 Beginnende Um-
ment setzung
E1 Verkehrsvermeidung durch integrierte| hoch Daueraufgabe | fortgeschrittene
= Verkehrs- und Standortentwicklung Umsetzung
Q E2 Lkw-Fuhrungsnetz hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
i geschlossen
7 E3 Wegweisung zu Gewerbegebieten ve| hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
5 bessern geschlossen
§ E4 Stellplatze fur Liefer- und Dienstleis- | hoch bis 2020 Beginnende Um-
= tungsverkehre setzung
= E5 Innerstadtische Logistik und Dienstlei mittel Daueraufgabe [BNISaREEES
tungsverkehre mit innovativen Fahrzeug- zung
technologien
F1 Starkung des OV fir Einkaufs- und T¢ hoch bis 2025 fortgeschrittene
rismusverkehre Umsetzung
F1.1 OV-Tarife und Kombiticketangebote| hoch bis 2020 fortgeschrittene
fir Besucher der Stadt Umsetzung
= F1.2 Optimierung der regionalen Ta- hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
S rifstruktur geschlossen
% F1.3 Bessere OV-Verbindung zum Flugh{ mittel bis 2020 Beginnende Um-
P fen, zu Messe- und Kongressstandorten setzung
g F2 Verbesserung der Orientierung/Besu-| niedrig bis 2025 Beginnende Um-
0 cherlenkung setzung
§ F2.1 Zielgruppenbezogene, touristische | niedrig bis 2025 Beginnende Um-
= Leitsysteme flr alle Verkehrsarten setzung
2 F2.2 Barrierefreie Wegealternativen zu S| mittel bis 2020 Nicht in Umset-
? henswirdigkeiten zung
wg F3 Reise- und Fernbusverkehr hoch bis 2020 fortgeschrittene
g Umsetzung
'L% F4 Verkehrslenkung bei Gro3veranstaltu mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
= gen setzung
% F5 Starkung des Wohnmobiltourismus, | niedrig bis 2020 fortgeschrittene
S Camping und Wassertourismus Umsetzung
'05)7 F6 Ausbau des Radtourismus hoch bis 2026 Beginnende Um-
o setzun
F7 Freizeit- und Wanderwege / Aufent- | mittel bis 2025
haltsqualitat
F8 Serviceangebote, Information und Ma| hoch bis 2025 Beginnende Um-
keting setzung
F8.1 Erreichbarkeitsmarketing City mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
setzung
2 G1 Aufwertung der Innenstadt/Innen- hoch Daueraufgabe | fortgeschrittene
g) stadtstral3en Umsetzung
S _ G1.1 Umgestaltung KaiserstralRe hoch bis 2025 Nicht in Umset-
= E zung
» ‘©| Gl.2 Aufwertung des Rathausplatzes / d¢ hoch bis 2030 Nicht in Umset-
S | BetzenstraBe zung
g ©| G1.3 Barock trifft moderne hoch bis 2020 (weitgehend) ab-
S £ geschlossen
S 0| Gl4 Umgestaltung der Viktoriastral3e hoch bis 2025 fortgeschrittene
s Umsetzung
5 G2 Umgestaltung von innerstadtisch ge- | hoch bis 2030 Beginnende Um-
pragten Hauptverkehrsstra3en setzung
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G3 Aufwertung von Platzen und Parkanlg mittel Daueraufgabe
gen
G4 Aufwertung von Hauptverkehrsstra- | hoch Daueraufgabe [BNIS&aREEES
Ren/Ortsdurchfahrten in Stadtteilen zung
G5 Aufwertung von Straf3en in Stadtteil- | hoch Daueraufgabe  [ENIEalNElEES
und Nahversorgungszentren zung
G5.1 Nahmobilitatskonzepte auf Stadtteil{ mittel Daueraufgabe [BNISaREEES
ebene zung
G5.2 Shared Space in StraBenrdaumen | mittel Daueraufgabe NS alNElpEES
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 Saarbriicker| hoch Daueraufgabe | Beginnende Um-
setzung
H1 Parkraumstrategie Innenstadt hoch bis 2020 Beginnende Um-
setzung
H1.1 Bewohnerparken hoch bis 2020
H1.2 Kurzzeitparken (1h) fur schnelle Erl{ 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
.GEJ parker)
x H1.4 Parken fur Arbeitspendler (Langzeit] hoch bis 2020 Nicht in Umset-
2 parker) zung
5 H1.5 Parken fur Sondergruppen: Messeb| mittel bis 2020 Beginnende Um-
2 sucher, FuBballfans, Theater-/Konzertbe- setzung
2 sucher
é’ H1.6 Behindertenstellpléatze, Parken fur | 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
H4 Offentlichkeitsarbeit und Kontrollen hoch Daueraufgabe | Beginnende Um-
setzung
H5 Optimierung der Stellplatzrichtlinie mittel bis 2020 Beginnende Um-
setzung
I1 Initiierung eines Netzwerks Verkehrssi{ hoch bis 2020 Nicht in Umset-
cherheit Saarbriicken zung
D I2 Institutionalisierung der Verkehrssichel hoch bis 2020 Nicht in Umset-
% heitsarbeit in der Stadtverwaltung zung
5 I3 Auswertungs- und Nutzungsmaéglichke| hoch bis 2020
g ten der polizeilichen Unfalldaten setzung
= 14 Stadtische Verkehrsiuberwachung hoch Daueraufgabe
Q
X
E I5 Leuchtturmkampagne Schulwegsicher{ hoch bis 2020
heit
16 Weitergehende Offentlichkeits- und mittel Daueraufgabe [BNIEaaREEES

zung
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J1 P+R-Standorte hoch Bis 2020/2025 | fortgeschrittene
g Umsetzung
T J2 Mehr und bessere B+R-Standorte hoch bis 2020 fortgeschrittene
3 Umsetzung
g J3 Ausbau von Schnittstellen/Mobilitats- | mittel bis 2025 Beginnende Um-
S stationen setzun
E J4 Integration von Taxidiensten mittel bis 2020 m
c
i J5 Fahrradmitnahme in Bus und Bahn mittel bis 2020 Beginnende Um-
‘GEJ setzun
= J6 Vermarktung des Umweltverbunds als| hoch Daueraufgabe
einheitliches Mobilitdtsangebot m
e K1 Ausbau des betrieblichen Mobilitatsm{ hoch Daueraufgabe Nicht in Umset-
g nagements zung
o | K2 Mobilitatsmanagement in der Verwal-| mittel Daueraufgabe | fortgeschrittene
@ 2| tung Umsetzung
© 2| K3 Schulisches Mobilitastsmanagement | hoch Daueraufgabe | fortgeschrittene
5 = Umsetzung
B S| K4 Arbeitsgruppe und Netzwerkarbeit mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
3 setzung
§ K5 Offentlichkeitsarbeit hoch Daueraufgabe | Beginnende Um-
setzung
& L1 Abstimmung mit Larmaktions- und hoch Daueraufgabe | fortgeschrittene
) Luftreinhalteplanung Umsetzung
o L2 Vermeidung, Verlagerung und vertrag| hoch Daueraufgabe | fortgeschrittene
S G| .che Abwicklung des Kfz-Verkehrs Umsetzung
% =| L3 Klimawandel, CO2-Einsparungen und| mittel Daueraufgabe | fortgeschrittene
x Klimaanpassungsmaflnahmen Umsetzung
g L4 Strategie zur Forderung von E-Mobilit§ mittel Daueraufgabe | Beginnende Um-
und neuen Mobilitdtsformen setzung
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Landeshauptstadt Saarbricken
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Rathausplatz 1

66111 Saarbruicken

Telefon +49 681 905-4183
Telefax +49 681 905-4155
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www.saarbruecken.de
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