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Einleitung

Der vorliegende Bericht ist die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungs-
plans Saarbriicken 1994 / 1997, der den Schwerpunkt Saarbahn hatte. Der
bisherige VEP hatte zunachst 1994 die bis dahin vorliegenden Arbeiten zur
Verkehrsentwicklung dargestellt und die Anforderungen an das zukiinftige
Verkehrssystem formuliert (Teil 1) sowie die Realisierung und Wirkung der
Stadtbahn in der ersten Umsetzungsstufe beschrieben (Teil Il). Mit Teil 11l
wurde 1997 ein Konzept fur die zukinftige Verkehrsentwicklung in
Saarbricken entworfen.

Die Arbeitsschwerpunkte der aktuellen Fortschreibung des VEP 2000 sollten
folgenden Themenfelder bilden:

+ MIV-StralRennetzkonzeption . Bewertung von verschiedenen Ausbau-
vorhaben zur Komfortverbesserung und Leistungsfahigkeitssteigerung
des motorisierten Individualverkehrs. Bestehende oder zukiinftige
Mangel werden aufgezeigt. Die bisherigen Szenarien und Prognosen
werden Uberprift sowie neue Vorschlage zum StralRennetzausbau
untersucht und bewertet. Diese MalBhahmen werden in Planféllen
zusammengefasst. Empfehlungen zur Umsetzung und Reihenfolge
werden ausgesprochen.

«  Guterverkehr . Es wird die zuklnftige Entwicklung im Transportbereich
beritcksichtigt. Die Stral3ennetzkonzeption wird in ihrer Wirkung auf
den Schwerverkehr Uberprift. Ein Vorrangnetz fur den Schwerverkehr
wird herausgearbeitet und Empfehlungen fir dessen Umsetzung
gegeben.

« OPNV. Trassenuntersuchungen fiir den Stadtbahnausbau. Qualitats-
standards im Offentlichen Personen-Nahverkehr.

OPNV wird als eigener Teil bearbeitet. Der vorliegenden Bericht befasst sich
daher mit der MalRnahmenkonzeption (Stra3ennetz) fur den MIV und mit
dem Guterverkehr auf der Stral3e.
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1 Strukturdaten und Verkehrsnachfrage

Die Strukturdaten des Untersuchungsgebietes sind die Grundlage fur die
Verkehrsprognose. Es werden beabsichtigte Projekte und Entwicklungen bis
zum Prognosejahr in die bestehenden Strukturdaten Ubertragen, um die
zuklnftige Verkehrsnachfrage zu bestimmen. In dieser Fortschreibung
wurde die Fahrtenmatrix des VEP von 1994/1997 ubernommen und den
Entwicklungen angepasst. Fur den Giterverkehr wurde eine eigene Matrix
erstellt. Fur andere Verkehrsarten als MIV und Schwerverkehr wurde die
Verkehrsnachfrage nicht ermittelt.

1.1  Abgrenzung und Einteilung des Untersuchungsgebi etes
Das Untersuchungsgebiet der vorliegenden Fortschreibung des Verkehrs-
entwicklungsplans (VEP) Saarbriicken umfasst die gesamte Gemarkung der

Stadt Saarbriicken einschliefRlich ihrer Ortsteile.

Die Stadt Saarbricken ist administrativ in folgende vier Stadtbezirke
untergliedert:

+ Mitte

«  West

+  Dudweiler
+ Halberg

Diese vier Stadtbezirke sind in 20 Stadtteile unterteilt. Die Stadtteile setzen
sich wiederum aus insgesamt 49 Distrikten zusammen.

Die Einteilung des Untersuchungsgebiets in Verkehrszellen ist in Anlage 1-1
dargestellt." Die Einteilung von Verkehrszellen innerhalb des Stadtgebietes
von Saarbrucken erfolgte entsprechend zusammenhangender, nutzungs-
homogener Siedlungsbereiche - i.d.R. unterhalb der Distriktebene. Aul3er-
halb des Saarbriicker Stadtgebiets entsprechen die Verkehrszellen jeweils
groReren raumlichen Einheiten (innerhalb des Saarlandes Gemeinden und
Landkreisen — aul3erhalb des Saarlandes Bundeslandern bzw. Staaten).

! Die Verkehrszellen entsprechen der von ptv vorgenommenen Einteilung zur Erstellung

des VEP von 1994 / 1997.
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1.2  Strukturdaten
1.2.1 Bevdlkerung

Die Zahl der Bevdlkerung (am Ort der Hauptwohnung) in der Stadt
Saarbriicken betragt rund 184.800 Personen (Stand 31.12.1999). Etwa die
Halfte der Saarbrticker Bevolkerung entfallt mit ca. 94.000 Einwohnern auf
den Bezirk Mitte. Innerhalb dieses Bezirks nehmen die Stadtteile St. Johann
(ca. 30.200), Malstatt (ca. 28.000) und Alt-Saarbricken (ca. 19.600) jeweils
eine herausragende Stellung ein. Au3erhalb des Stadtbezirks Mitte weisen
zudem die Stadtteile Dudweiler (ca. 20.600) und Burbach (ca. 15.200)
erhebliche Einwohnerkonzentrationen auf. Die Verteilung der Einwohner auf
die einzelnen Stadstteile ist in Anlage 1-2 dargestellit.

Seit 1993 (damals ca. 191.200 Einwohner) ist die Bevolkerung insgesamt
ricklaufig. Dieser Trend wird sich nach Prognose der Stadt Saarbriicken
auch zukunftig fortsetzen. Fur das Jahr 2010 wird eine Bevolkerung von ca.
172.000 Einwohnern prognostiziert.2

Die Bevolkerungsentwicklung der Stadt Saarbriicken ist in Diagramm 1-1
dargestellt.
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Diagramm 1-1: Bevoélkerungsentwicklung der Stadt Sa  arbriicken (Einwohner am Ort
der Hauptwohnung)

% Stadt Saarbriicken, Amt fiir Statistik und Wahlen; 2000 (unverdffentlichte Prognose)
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1.2.2 Beschatftigte

Zum 30.6.1999 =zahlte die Stadt Saarbricken rund 102.900 sozial-
versicherungspflichtig Besch:‘a‘u‘tigte.3

Die Anzahl der Beschaftigten ist bis Anfang der 90er-Jahre angestiegen und
hielt sich seitdem auf etwa konstantem Niveau. Fir die Zukunft wird ein
geringer Ruckgang prognostiziert.4 Die Anzahl der Beschaftigten pro
Stadtteil kann der Anlage 1-3 entnommen werden.

Die Beschaftigtenentwicklung der Stadt Saarbrticken ist in Diagramm 1-2
aufgezeigt.
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Diagramm 1-2: Beschéaftigtenentwicklung der Stadt S~ aarbriicken
(sozialversicherungspflichtig Beschaftigte)

®  Stadt Saarbriicken, Amt fiir Statistik und Wahlen; 2000

zusétzlich zu den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten sind zwischen 25.000 und
30.000 sonstige Personen in Saarbriicken erwerbstéatig (Beamte, Selbstdndige und
geringfligig Beschaftigte).

Stadt Saarbriicken, Amt fur Statistik und Wahlen; 2000 (unveréffentlichte Prognose)
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1.2.3 Pendler

Berufseinpendler

Am 30.6.1999 wohnten von den 102.900 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten, die in Saarbriicken arbeiteten, ca. 64.500 aul3erhalb des
Stadtgebiets. Der Anteil der Berufseinpendler ist mit 62,6 % ausgesprochen
hoch und unterstreicht die Bedeutung Saarbrickens als wirtschaftliches
Zentrum der gesamten Region.

Das Diagramm 1-3 vermittelt einen Uberblick Uber die Entwicklung
hinsichtlich der Anzahl der Berufseinpendler seit dem Jahr 1987. In der
Vergangenheit stieg die Zahl der Berufspendler kontinuierlich an - in den
Jahren zwischen 1987 und 1999 war ein Zuwachs von insgesamt ca. 10.000
Berufseinpendlern (18,3 %) zu verzeichnen.

In gleichem Mal3e wie die Anzahl der Berufseinpendler anstieg, sank in
diesem Zeitraum die Anzahl der in Saarbricken Beschéftigten, die ihren
Wohnsitz in Saarbriicken haben. Dies deutet auf eine fortschreitende Stadt-
Umland-Wanderung der Bevdlkerung in der Region Saarbrticken hin.
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Diagramm 1-3: Entwicklung der sozialversicherungsp flichtigen Berufseinpendler
nach Saarbriicken in den Jahren von 1987 bis 1999
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Die meisten Berufseinpendler kommen aus dem Stadtverband Saarbriicken
(ca. 18.100), aus Frankreich (ca. 10.200), sowie den Landkreisen Saar-
Pfalz-Kreis (ca. 8.500), Saarlouis (ca. 8.400) und Neunkirchen (ca. 7.300).
Die Herkunftsverteilung der Berufseinpendler ist in der Anlage 1-4
dargestellt.

In den letzten Jahren sind Verdnderungen in Bezug auf die Herkunft der
Berufseinpendler zu verzeichnen. Dabei ist auch ein Trend zu wachsenden
Pendeldistanzen festzustellen. So blieb beispielsweise zwischen den Jahren
1992 und 1999 die Anzahl der Berufseinpendler aus dem Stadtverband
Saarbriicken (-0,8%) nahezu konstant, wogegen die Anzahl der
Berufseinpendler aus Rheinland-Pfalz (+45,4%) und Frankreich (+49,1%)
jeweils deutlich gestiegen ist.

Berufsauspendler

Die Anzahl der Berufsauspendler ist in den Jahren zwischen 1987 und 1999
von ca. 13.500 auf 14.800 angestiegen.5 Dies entspricht einem Anstieg von
rund 10 %. Die Zuwéchse entfallen vor allem auf die Berufsauspendler ins
restliche Saarland, wahrend die Zahl der Auspendler in den Stadtverband
Saarbriicken gesunken ist.

1.2.4 Motorisierung

Zum 31.12.1999 waren in Saarbricken rund 120.200 Kraftfahrzeuge, davon
95.900 Personenkraftwagen, registriert. Daraus ergeben sich die folgenden
Motorisierungskennwerte:

+ 650 Kfz pro 1.000 Einwohner
+ 519 Pkw pro 1.000 Einwohner

Damit liegt die Pkw-Motorisierung in Saarbriicken etwas Uber dem
Bundesdurchschnitt von 494 Pkw / 1.000 Einwohner.

Seit Mitte der 90er-Jahre ist die Pkw-Motorisierung in Saarbriicken nur leicht
angestiegen (1995: 515 Pkw pro 1.000 Einwohner), dagegen waren im
selben Zeitraum deutliche Zuwéchse hinsichtlich der Kfz-Motorisierung zu
verzeichnen (1995: 586 Kfz pro 1.000 Einwohner).

® In diesen Werten sind die Auspendler nach Frankreich nicht erfasst. Im Jahr 1987 waren

rund 250 Auspendler nach Frankreich zu verzeichnen. Entsprechende aktuelle Werte
liegen dem Gutachter nicht vor.
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Von den Haltern der Pkw sind rund 13% Gewerbetreibende und 87%
Privatpersonen.

Die Dichte der auf die Privatpersonen zugelassenen Pkw unterscheidet sich
betrachtlich je nach Stadtbezirk bzw. Stadtteil. Die unterschiedlichen Werte
hinsichtlich der Pkw-Motorisierung der einzelnen Stadtteile sind in
Anlage 1-5 gegenubergestellt. Die geringste Motorisierungsdichte auf
Stadtbezirksebene  weist  erwartungsgemall  der Bezirk , Mitte”
(durchschnittlich ca. 408 Pkw pro 1.000 Einwohner) auf. Im Vergleich dazu
liegt die Motorisierungsdichte der Bezirke West (455 Pkw pro 1.000
Einwohner), Dudweiler (474 Pkw pro 1.000 Einwohner) und Halberg (528
Pkw pro 1.000 Einwohner) deutlich hoher.®

1.3  Verkehrsnachfrage
1.3.1 Verkehrsnachfrage Bestand

Fur die Verkehrsnachfrage (Kfz-Verkehr) des Analysejahres stehen zur
Verfugung:

+ Verkehrsmengengerist des vorhandenen Verkehrsentwicklungsplans
1994/1997 (Analyse),’

+ Verkehrsmengenkarte des Saarlandes® von 1995 und 2000 (Ausgabe
Marz 2002),

« Zahldaten des Auftraggebers.

Dartber hinaus wurden im Verlauf der Bearbeitungszeit des Verkehrs-
entwicklungsplanes eigene Verkehrserhebungen durchgefihrt.

Verkehrsnachfrage Prognose (Kfz-Verkehr, gesamt)

Zur Ermittlung des Gesamtverkehrsaufkommens im Kfz-Verkehr auf dem
Gebiet der Stadt Saarbriicken wurde die Fahrtenmatrix des bestehenden
Verkehrsentwicklungsplanes (Bestand) zugrunde gelegt und an die
seitherigen Entwicklungen angepasst. Als Indikator fur die Anpassung des
Verkehrsmengengertstes dienen zum einen die Entwicklung der Verkehrs-
mengen auf verschiedenen Stral3entypen sowie die Entwicklung hinsichtlich
der Strukturdaten und der Motorisierung.

In dieser Statistik sind nur die Pkw von Privatpersonen erfasst.
Landeshauptstadt Saarbriicken: Verkehrsentwicklungsplan, 1994 / 1997
(Gutachterteam: Hamburg Consult / PTV System)

Herausgeber: Ministerium fir Umwelt, Energie und Verkehr
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Das Gesamtverkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr setzt sich zusammen aus
den Bausteinen:

Binnenverkehr (Wege, bei denen die Grenze des Stadtgebietes nicht
Uberschritten wird),

Ziel-/IQuellverkehr (Wege, die Uber die Stadtgrenze fihren und deren
Quelle oder Ziel in Saarbriicken liegen) sowie

Durchgangsverkehr (Wege, die weder Ziel noch Quelle auf dem Gebiet
der Stadt Saarbricken haben und somit das Stadtgebiet lediglich
durchqueren).

Gegenuber dem Analysejahr des bestehenden Verkehrsentwicklungsplanes
haben die folgenden Entwicklungen stattgefunden:

Der Binnenverkehr hat sich um ca. 3% verringert (Rickgang der
Bevolkerung Saarbriickens; geringe Zunahme der Motorisierung der
Saarbriicker Bevolkerung).

Der Ziel-/Quellverkehr ist um ca. 3% angestiegen (Zunahme der
Pendler von / nach Saarbricken; allgemeine Zunahme der
Motorisierung; Modal-Split-Verschiebungen vom MIV zum OPNV durch
die Saarbahn).

Der Durchgangsverkehr ist um ca. 3% angestiegen (allgemeine
Zunahme der Motorisierung).

Durch die Entwicklung der Saarterrassen erfolgte in diesem Bereich
ein deutlicher Verkehrszuwachs (+2.000 Kfz-Fahrten / Werktag im Ziel-
/Quellverkehr).

Ein Uberblick Uber die Zusammensetzung der Verkehrsnachfrage im Kfz-
Verkehr in Saarbricken ist nachfolgend dargestellt:

Binnenverkehr 346.900 Fahrten / Tag
Ziel-/Quellverkehr 285.600 Fahrten / Tag
Durchgangsverkehr 74.500 Fahrten / Tag
Kfz-Verkehrsnachfrage, gesamt 707.000 Fahrten / Tag

Verkehrsnachfrage (Lkw-Verkehr)

Um die Auswirkungen von Planungsmal3nahmen speziell auf den Lkw-
Verkehr anhand des Verkehrsmodells beurteilen zu kénnen, wurde eine
separate Verkehrbeziehungsmatrix fir die Nachfragegruppe Lkw erstellt.

Seite 8
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Als Indikatoren fur die Erzeugung der Verkehrsbeziehungsmatrix (Lkw)
dienten:®

die Erkenntnisse der Betriebsbefragung hinsichtlich der Quellen und
Ziele von Lkw-Fahrten in Saarbricken (vgl. Kap.2.2.1 sowie
Anlage 2.1),

die Strukturdaten in Bezug auf die Beschéftigten in den verschiedenen
Stadtteilen Saarbrickens bzw. die Lage und Grol3e von Gewerbe- und
Mischgebieten,

die bekannten Streckenbelastungen im Lkw-Verkehr (Verkehrs-
mengenkarte Saarland, Verkehrszahlungen des Auftraggebers und
Auftragnehmers). Da bei den Zahlungen zumeist nicht zwischen Bus
und Lkw unterschieden wird (alles Uber 3,8t gilt als LKW), enthalten die
Lkw-Belastungen des Verkehrsmodells auch Busverkehr.

1.3.2 Verkehrsnachfrage Prognose

Verkehrsnachfrage Prognose (Kfz-Verkehr, gesamt)

Der

Ermittlung des Kfz-Gesamtverkehrsaufkommens in der Prognose

(Prognosehorizont 2010) wurde die Fahrtenmatrix der Analyse zu Grunde
gelegt und an die prognostizierten Entwicklungen angepasst. Dabei wurden
gegenuber der Fahrtenmatrix aus der Analyse die folgenden allgemeinen
Modifikationen vorgenommen:

Die Anzahl der Fahrten im Binnenverkehr wird insgesamt um 4%
reduziert. Dabei werden der prognostizierte Bevdlkerungsriickgang
sowie die Steigerung hinsichtlich der Motorisierung (Fortschreibung
des Trends zwischen 1995 und 2000 unter Berucksichtung des
Saarbahnausbaus) in der Stadt Saarbriicken beriicksichtigt.

Die Verteilung des Binnenverkehrs auf Quellen und Ziele innerhalb
Saarbrickens wird entsprechend der zu erwartenden stadtebaulichen
Entwicklungen modifiziert. Eine Ubersicht Uber die verkehrsrelevanten
stadtebaulichen  EntwicklungsmalRnahmen (z.B. Neubaugebiete,
Konversionsflachen), die voraussichtlich innerhalb des Prognose-
zeitraums realisiert werden, ist in Anlage 1-6 dargestellt.

Im Ziel-/Quellverkehr wird von einem Zuwachs von 4% des Fahrten-
aufkommens ausgegangen. Dieser Entwicklung liegen eine weiterhin
wachsende Anzahl an Einpendlern, die Steigerung hinsichtlich der

9

Da die Betriebsbefragung nicht als représentative Befragung konzipiert war, war die

Erstellung eines abgestimmtem Verkehrsmengengeristes in Bezug auf den Lkw-Verkehr
letztlich nicht moglich. So kann das Verkehrsmodell in Bezug auf den Lkw-Verkehr
jeweils Tendenzen aufzeigen, nicht jedoch exakte Lkw-Belastungen abbilden.
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Motorisierung sowie als gegenlaufige Tendenz Modal-Split-
Verlagerungen vom MIV zum OPNV aufgrund der Saarbahn zugrunde.

+ Das Fahrtenaufkommen im Durchgangsverkehr wird - entsprechend
dem allgemeinen Trend der zunehmenden Motorisierung - um 8%
angehoben.

Dartiber hinaus wird den beabsichtigen Entwicklungen in und um
Saarbriicken Rechnung getragen.®

Fur das Prognosejahr 2010 ergibt sich hinsichtlich des Kfz-Verkehrsauf-
kommens (Pkw und Lkw) in der Stadt Saarbriicken die Zusammensetzung
gemal Tabelle 1-1:

Bestand Prognose Anderung
Binnenverkehr SB 346.900 332.500 -4%
Kfz
Quell-/ Zielverkehr 285.600 297.600 +4%
Durchgangsverkehr 74.500 80.500 +8%
Summe 707.000 710.600 +0%

Tabelle 1-1: Fahrten pro Werktag (Kfz Gesamt)

Dementsprechend beinhaltet die Prognose gegentber dem Bestand eine
geringe Zunahme des Gesamtfahrtenaufkommens in Saarbrticken (+0,3%).
Aufgrund der Zuwéachse im Quell-/Zielverkehr und im Durchgangsverkehr
steigt auRerdem die durchschnittliche Fahrtenlange an. Somit wird die
Gesamtfahrleistung auf dem Saarbriicker Strafennetz bis zum Prognose-
zeitraum starker steigen als das Gesamtfahrtenaufkommen.

Verkehrsnachfrage Prognose (Lkw-Verkehr)

Die Beforderungsleistung im Stral3enguterverkehr ist in den letzten Jahren
deutlich angestiegen. Die prozentualen jahrlichen Zuwéchse des Guter-
verkehrs Ubersteigen dabei die entsprechenden Zuwachse im Personen-
verkehr. Dabei verlief die Entwicklung im Stral3engiterverkehr uneinheitlich:
Wahrend die Verkehrsleistung im Fern- und Regionalbereich kontinuierlich

' Die in den Leitlinien zur Verkehrsentwicklung beabsichtige Reduzierung des MIV um

20%, die dem VEP 1994/1997 zu Grunde liegt, wird bis 2010 nicht als gegeben
angesehen, das Motorisierungs- und Kfz-Fahrten-Wachstum wird aber gebremst und in
den Vorgaben fur den Binnen- und Quell-/Ziel-Verkehr berticksichtigt.
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angestiegen ist, schwankte die Verkehrsleistung im Nahbereich jeweils in
Abhangigkeit von der Konjunktur.ll

Die Entwicklung des Guterverkehrs wird durch das nachfolgende
Diagramm 1-4 veranschaulicht.

400

300 -

- /_/

100

1990
1995
2000
2005
2010

Diagramm 1-4: Entwicklung des StraRenguterverkehrs deutscher Lastkraftfahrzeuge
(Beférderungsleistung in Mrd. Tonnenkm, Kraftfahrt- Bundesamt,
2000; Prognose: ifo Institut fur Wirtschaftsforschu ng, 1995)

Fur die Zukunft wird ein weiterer Anstieg der Beforderungsleistung im
Stral3enguterverkehr erwartet. Selbst die eher moderate Prognose des ,ifo
Institut far Wirtschaftsforschung” geht bis zum Prognosejahr 2010 von
einem Zuwachs von ca. 16% gegentber dem Jahr 2000 aus.

Fur einen weiteren Anstieg der Befdrderungsleistung im StrafRenguter-
verkehr sprechen u.a. folgende Tendenzen:

+ Die 06konomische Umstrukturierung der osteuropéischen Nachbar-
staaten tragt zu einer erheblichen Steigerung des Transport-
aufkommens bei.

+ Der europaische Binnenmarkt bewirkt eine zunehmende Arbeitsteilung
(und damit auch AuRRenhandelsverflechtung), so dass vor allem im
internationalen Giterverkehr die transportierten Gitermengen steigen.

1 Bundesamt fir Gterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr - Jahresbericht 2000;

2001
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Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken (Fortschreibun Q)

Strukturdaten und Verkehrsnachfrage

Infolge des Européaischen Binnenmarktes erfuhr bzw. erfahrt der
Verkehrsmarkt eine Liberalisierung, die einen intensiven Preiswettbe-

werb ermdglicht.

Die ehemals erhofften Beforderungszuwachse der DB AG sind nicht -
wie prognostiziert - eingetreten. Aus Wirtschaftlichkeitsgrinden zielt
die DB AG mittlerweile eher auf die Reduktion anstatt auf die

Ausweitung ihres Angebots im Guterverkehr.

Aus den vorgenannten Entwicklungen wurde die Guterfahrtenmatrix fur das
Prognosejahr 2010 entwickelt. Wahrend die Fahrtenzahl aller Kfz-Arten fir
das Saarbriicker Stadtgebiet stagniert (Tabelle 1-1), ergeben sich fur den
Guterverkehr deutliche Zuwéchse bis zum Jahr 2010 (Tabelle 1-2).

Bestand Prognose Anderung
Binnenverkehr SB 14.500 16.500 +14%
Lkw
Quell-/ Zielverkehr 8.400 10.700 +27%
Durchgangsverkehr 7.000 9.000 +29%
Summe 29.900 36.200 +21%

Tabelle 1-2: Fahrten pro Werktag (Guterschwerverke  hr)
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2 Problemanalyse
2.1  Motorisierter Individualverkehr (MIV)
2.1.1 Stral3ennetz

Das bestehende Grundnetz der Stadt Saarbriicken ist in Bild 2-1
dargestellt. Es ist hinsichtlich der Ubergeordneten Stral3en nach den drei
folgenden Kategorien differenziert:

+ Autobahn,
«  Stral3e mit regionaler Bedeutung, Hauptverkehrsstral3e,
+ Sammelstral3e.

Bemerkenswert ist die kammartige Struktur des Stral3ennetzes. Die
Stadtautobahn (A 620) entlang der Saar bildet das Ruckgrat der inner-
stadtischen Verkehrsstrome. Von dort wird die Stadt auf kurzen Wegen
erschlossen. Leistungsfahige Strallen im Untersuchungsgebiet sind
weiterhin die Bundesautobahnen A 1 (Trier - Saarbrticken), A 6 (E50 Metz -
Mannheim) und A8 (Pirmasens - Merzig) mit dem Abzweig A 623. Die A 1
besitzt keine direkte Verbindung zur Stadtautobahn; sie endet am Orts-
eingang Saarbriicken-Malstatt und ist dementsprechend Uber Stadtstral3en
mit dem Ubergeordneten Netz verbunden.

Die bedeutendste Veranderung des StralRennetzes gegenidber dem
Analysezustand des Verkehrsentwicklungsplans (1993) stellt die
Realisierung der Ostspange dar. Seit Erstellung des bestehenden Verkehrs-
entwicklungsplans waren ferner die folgenden relevanten Veranderungen in
Bezug auf das Stral3ennetz Saarbriickens zu verzeichnen:

«  Tunnel Bahnhofsvorplatz,

«  Kreisverkehr Metzer StraRe (Schaffung eines Vollanschlusses Metzer
Stral3e / Untertlirkheimer Stral3e),

+ Anbindung der Hafenstral3e an die Westspange,
+  Teilortsumgehung Schafbriicke,

« Verringerungen der Kapazitat der Lebacher Stral3e sowie der Mainzer
Stral3e / ArndtstralRe zugunsten der Saarbahntrasse, sowie

+ Umbau Bismarckbricke - Reduzierung auf einen Fahrstreifen stadt-
einwarts.
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2.1.2 Verkehrsbelastungen

Das Verkehrsaufkommen im MIV in der Stadt Saarbriicken wird mittels
eines Verkehrsmodells abgebildet. Dabei wird das Verkehrsmodell des
bestehenden Verkehrsentwicklungsplans tbernommen, uberarbeitet und
aktualisiert (vgl. auch Kap. 1.3.1).

Verkehrsbelastung Bestand

Die aktuellen Verkehrsbelastungen des Saarbriicker Grundnetzes sind in
den Bildern 2-2 (Gesamtstadt) und 2-3 (Innenstadt) in Kfz/Werktag
dargestellt.*?

Die 0.g. Anderungen im StraBennetz bewirkten hinsichtlich der Verkehrs-
belastungen einzelner StralRenabschnitte folgende wesentliche Ver-
anderungen seit Erstellung des bestehenden Verkehrsentwicklungsplans:

- Die Realisierung der Ostspange, die gegenwartig eine Verkehrs-
belastung von ca. 25.000 Kfz/Tag verzeichnet, fuhrte zu einer
Reduzierung des Verkehrsaufkommens auf der Bismarckbriicke sowie
der Wilhelm-Heinrich-Brucke.

+ Die Ostspange sowie die Realisierung der Saarbahn hatten des
weiteren eine deutliche Verringerung der Verkehrsbelastung in der
Mainzer Stral3e / Arndtstral3e zur Folge.

« Die Verkehrsbelastungen auf der Stadtautobahn steigen an, da die
Durchlassigkeit der Mainzer Stral3e fur den Kfz-Verkehr gesunken ist
und die Ostspange das Uberqueren der Saar beglnstigt (langere
Fahrten in Ost-West-Richtung, die ehemals durch die Innenstadt
Saarbrickens fuihrten, werden nun z.T. auf die Stadtautobahn
verlagert).

« Aufgrund der Realisierung der Saarbahn in der Lebacher Stral3e (und
der damit verbunden geringeren Durchlassigkeit dieses Abschnitts fur
den Kfz-Verkehr) sind Verkehrsverlagerungen von der Lebacher
Stral3e auf die Camphauser Stral3e zu verzeichnen.

+ Durch die Ostspange kommt es zu Verkehrsentlastungen auf der
Relation Meerwiesertalweg - Dudweiler Stral3e / Betzenstralle /
Stephanstral3e (ca. 1.000 bis 2.000 Kfz/Tag).

12 Belastungen unter 1.000 Kfz/Werktag sind nicht beschriftet.
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Verkehrsbelastung Prognose und Prognose-Nullfall

Die prognostizierte Verkehrsbelastung fur 2010 ist in den Bildern 2-4
(Gesamtstadt) und 2-5 (Innenstadt) dargestellt. Diese Darstellung entspricht
dem so genannten Prognose-Nullfall. Fir den Prognose-Nullfall wurde die
im Kapitel 1 beschriebene prognostizierte Entwicklung hinsichtlich der
Verkehrsnachfrage eingerechnet. Am StraRennetz wurden gegentber der
aktuellen Situation keine Anderungen vorgenommen. Auf Basis dieser
Prognose-Belastung werden in Kapitel 3 die verschiedenen Stral3enbau-
MalRnahmen bewertet.

Bild 2-6 zeigt die relativ geringen Verdnderungen, die sich in der Kfz-
Belastung in den nachsten Jahren (Prognose-Horizont 2010) ergeben
werden. In dieser Darstellung sind die heutigen Verkehrsbelastungen von
den prognostizierten Verkehrsbelastungen abgezogen worden (Differenz-
plot). Anderungen der Verkehrsstarke gegeniber heute sind leicht
abzulesen: zusatzliche Belastungen in der Zukunft sind rot dargestellt,
Entlastungen gegeniber heute sind grin dargestellt.13

Die steigende Durchgangsverkehrsbelastung (vgl. Kapitel 1) bildet sich auf
den Autobahnen ab, ansonsten gibt es kaum nennenswerte Veranderungen.
Daher gelten die im Folgenden getroffenen Aussagen Uber Verkehrs-
empfindlichkeiten gegeniber allgemeinem Kfz-Verkehr sowohl heute
(Bestand) als auch in Zukunft (Prognose).

2.1.3 StralRenrdume und Verkehrsempfindlichkeiten

Neben Verkehrs- und Erschlieungsfunktion haben offentliche StralRen-
raume Bedeutung fur wesentliche Bestandteile stadtischen Lebens wie
Aufenthalt, Interaktion zwischen Menschen, Flanieren etc. Dabei fihrt der
Kfz-Verkehr zu Beeintrachtigungen dieser weiterreichenden Funktionen des
StraBenraums. Sensible Randnutzungen stellen Wohnnutzung sowie
Kindergarten, Schulen, Krankenhauser, Altenheime etc. dar. Beeintrachti-
gungen durch den Kfz-Verkehr bestehen beispielsweise in Form von Unfall-
gefdhrdung, Larmemissionen, Luftverunreinigungen, Erschitterungen,
Trennwirkung etc.

Wie viel Kfz-Verkehr ein StraRenraum vertragt, hangt im wesentlichen von
den jeweiligen Randnutzungen ab. Dariiber hinaus kénnen die Dimensio-

13 Anderungen unter 500 Kfz/Werktag sind nicht farbig dargestellt. Anderungen unter 1.000

Kfz/Werktag sind nicht beschriftet.
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nierung und Gestaltung des jeweiligen Strallenraumes Beeintrachtigungen
kompensieren bzw. die Unvertraglichkeit verstarken.

Um die Wirkungen der Kfz-Verkehrsbelastungen bewerten zu kénnen,
wurden den ermittelten Verkehrsbelastungen die Verkehrsempfindlichkeiten
der Strallenrdume gegentbergestellt und beurteilt. Hierbei wurden die
vorhandenen StraRenrandnutzungen verschiedenen Kategorien zugeordnet
und fur diese die maximal vertraglichen Kfz-Verkehrsbelastungen definiert.

Die Belastungsgrenzwerte wurden wie folgt festgelegt:14
+  Uberwiegend Wohnnutzung bis 5.000 Kfz/Tag

«  Nutzungsmischung Wohnen und andere
(Buro, nichtstérendes Gewerbe, Einzelhandel, etc.) bis 10.000 Kfz/Tag

« Uberwiegend Gewerbenutzung und andere gering
verkehrsempfindliche Nutzungen Uber 10.000 Kfz/Tag

« Anbaufreie Stral3en Uber 10.000 Kfz/Tag

Die Verkehrsempfindlichkeiten der einzelnen Abschnitte des Saarbriicker
StraRennetzes sind in Bild 2-7 dargestellt."

Bild 2-8 zeigt diejenigen Abschnitte des Saarbriicker StralRennetzes, die
eine vergleichsweise geringe Verkehrsempfindlichkeit besitzen. Dazu zéhlen
die anbaufreien Stral3en sowie die Straf’en, deren Randnutzung uber-
wiegend gewerblicher Art ist. Die Lage und Ausdehnung der Industrie- und
Gewerbegebiete ist im gleichen Bild dargestellt.

Es zeigt sich, dass in Saarbrticken bereits ein nahezu zusammenhangenden
Netz, das gegenuber Verkehrsbelastungen wenig empfindlich ist, vorhanden
ist. Dazu zahlen insbesondere die folgenden Stral3enverbindungen:

+ die Stadtautobahn (A 620) in Ost-West-Richtung,
+ die A 6 sowie das Deutschmuhlental aus/in Richtung Frankreich,

+ die A 623 — Camphauser Stral3e — Westspange bzw. die Johannis-
briicke — Dudweiler Landstral3e in / aus Richtung Norden,

« die Ostspange als Ostliche Querungsmdéglichkeit der Saar.

1 Diese Belastungswerte sind der EAE 85/95 entlehnt, tUberdies werden damit in etwa die

Orientierungswerte entsprechend dem BauGB bzw. der DIN 18005 "Schallschutz im
Stadtebau" erreicht.

® Die entsprechende Einstufung basiert auf Netzbefahrungen sowie den Darstellungen des
Flachennutzungsplans.
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Demgegenuber sind viele der stark verkehrsbelasteten innerstadtischen
Hauptverkehrsstral3en aufgrund ihrer Nutzungsmischung (Wohnen, Einkau-
fen, Biros, nichtstorendes Gewerbe etc.) als verkehrsempfindlich einzustu-
fen. Hinweise auf fur das jeweilige Umfeld unvertraglichen Kfz-Belastungen
erhalt man durch Uberlagerung der maximal vertraglichen Verkehrs-
belastungen und der tatsachlichen Verkehrsbelastungen. In Bild 2-9 sind
diejenigen Abschnitte des StraRennetzes hervorgehoben, deren tatsachliche
Verkehrsbelastung die anhand der Randnutzung ermittelte umfeld-
vertragliche Belastung tbersteigt.

Eine sehr hohe Uberschreitung der vertraglichen Verkehrsbelastung16 ist auf
den folgenden StralRenabschnitten des Saarbriicker StralRennetzes zu
verzeichnen:

+ Egon-Reinert-Stral3e (Zwischen Martin-Luther-Stral3e und GrofRherzog-
Friedrich-Stral3e),

« Metzer Stral3e (zwischen Vorstadtstral3e und Lerchesflur)
+  Gersweiler Briicke,
+  Malstatter Briicke

Eine deutliche Uberschreitung der vertraglichen Verkehrsbelastungen17
weisen folgenden Stral3enabschnitte auf:

+ Luisenthaler Stral3e (zwischen Im Fillengarten und Jakobstral3e),

+  Hubert-Muller-StralRe

+ Lebacher StralRe (zwischen Cottbusser Platz und Rul3hitter Strafie),

+  Dudweiler Stral3e

« Scheidter Stral3e (6stlich der Bahnunterfiihrung bis zur Kaiserslauterer
Stral3e),

« Kaiserslauterer Stral3e,

+  Am Kieselhumes (westlich Am Schwarzenbergbad),

« Kaiserstral3e (Scheidt).

Die auf diese Weise identifizierten Stral3enabschnitte sind hinsichtlich der
Wirkung von geplanten Mallnahmen im Strallennetz besonders zu
beachten. Es soll durch die untersuchten MalRBhahmen auf keinen Fall
zusatzlicher Verkehr in diese Streckabschnitte gelenkt werden. Entlastungen
werden angestrebt.

16
17

Uber dreimal so hoch wie der Belastungsgrenzwert.
Mehr als das Doppelte des Belastungsgrenzwertes.
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Sofern sich durch die Planungsmal3inahmen (vgl. Kap. 3) keine Verkehrs-
entlastung einstellt, sind diese Stralienabschnitte hinsichtlich ihrer jeweiligen
Charakteristika naher zu betrachten, um entsprechende Handlungsansatze
zu definieren. Dabei stellen vor allem das Geschwindigkeitsniveau und die
Stralenraumgestaltung (Abstand der Randbebauung zur Stral3e,
geschlossene / offene Bebauung, Trennwirkung, Aufenthaltsflachen,
Begrinung etc.) Ansatzpunkte fir kompensatorische Malinahmen in den
betroffenen Strallenrdumen dar.

2.1.4 Verkehrsqualitat an Knotenpunkten

Die Leistungsfahigkeit von innerstadtischen StralRennetzen wird im
wesentlichen durch die Knotenpunkte bestimmt. Wahrend die Strecken im
allgemeinen eine ausreichende Leistungsfahigkeit besitzen, kommt es an
Knotenpunkten zu Rickstaus und Wartezeiten. Die Verkehrsqualitat sinkt.

Zur Erhaltung der Funktionsfahigkeit des innerstadtischen Stral3ennetzes
sowie zur Reduzierung der Verkehrsbelastung der Innenstadt wird von der
Stadt Saarbriicken eine Zufahrtsdosierung vorgenommen. Dazu wird der in
die Innenstadt einstromende MIV an strategisch wichtigen Punkten des
StralBennetzes mittels spezieller Signalprogramme (Pfortneranlagen)
beschrankt. An den Knotenpunkten mit Pfortneranlagen wird gegebenenfalls
eine geringe Verkehrsqualitat fur den MIV in Kauf genommen. In Bild 2-10
sind die Standorte der Pfortneranlagen eingetragen.

An anderen Knotenpunkten sind Mangel in Bezug auf die Verkehrsqualitat
jedoch unerwiinscht. In Bild 2-10 sind die betreffenden Knotenpunkte
dargestellt:

« Ludwigsbergkreisel (Mangel in Bezug auf die Leistungsfahigkeit),

+ Metzer StraBe / Dr. Vogeler StraRe (Mangel in Bezug auf die
Leistungsfahigkeit),

+ Deutschmihlental / Gersweiler Stral3e (Mangel in der Abwicklung der
Verkehrsstréme),

« Malstatter Straf3e / HohenzollernstralRe (fehlende Verkehrsbeziehung),

+ Ostspange / Mainzer Stral3e (Mangel in Bezug auf die Leistungs-
fahigkeit, fehlende Verkehrsbeziehung),

+ Anschlussstelle St.  Arnual (Mangel in Bezug auf die
Verkehrssicherheit),

+ Anschlussstelle SB-Dudweiler (Mangel in Bezug auf Kapazitat und
Verkehrssicherheit).
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2.2 Gluterverkehr

Der stadtische Guterverkehr ist einerseits eine unabdingbare Voraussetzung
fur die Funktionsfahigkeit des stadtischen Lebens und flr innerstadtische
Nutzungsvielfalt, andererseits verursacht er erhebliche Belastungen fir die
Umwelt- und die Umfeldqualitdt. Zu den Problemen, die durch den
stadtischen StralRenguterverkehr hervorgerufen werden, zahlen insbeson-
dere:

« die Belastung des Stadtraumes mit Schadstoffemissionen (z.B. Stick-
stoff, Schwefeldioxid, Rul3partikel etc.),

+ die Belastung des Umfeldes mit Larmemissionen und Erschutterungen,
« die Flachenkonkurrenz bzw. Konflikte mit den anderen Verkehrsarten.

2.2.1 Auswertung der Betriebsbefragung

Um Erkenntnisse Uber den Guterverkehr in der Stadt Saarbricken zu
gewinnen, wurde am 1.3.2001 eine Betriebsbefragung von im Saarland
ansassigen Grof3betrieben und Speditionen durchgefiuihrt Die Betriebs-
befragung wurde vom Landesverband Verkehrsgewerbe Saarland e.V. und
der Industrie- und Handelskammer des Saarlandes unterstitzt. Die
Betriebsbefragung ist im Einzelnen in Anlage 2-1 dokumentiert.

Neben allgemeinen betrieblichen Merkmalen sowie der Bedeutung und
Qualitat der Verkehrsanbindungen des Betriebes wurden dabei Angaben zu
samtlichen am Stichtag durchgefiihrten Fahrten mit betriebseigenen Kfz
sowie zu den Anklnften von betriebfremden Kfz ermittelt.

Die Erkenntnisse der Betriebsbefragung in Bezug auf die Quellen bzw. Ziele
der Fahrten im Guterverkehr wurden als ein Indikator fur die Erstellung der
Verkehrsbeziehungsmatrix im Lkw-Verkehr verwendet (vgl. Kap. 1.3.1).

2.2.2 Lage der Industrie- und Gewerbegebiete

Die Anzahl der Beschaftigten (im ,produzierenden Bereich®) pro Stadtteil ist
in Anlage 1-3 dargestellt.

Die Industrie- / Gewerbegebiete in der Stadt Saarbriicken konzentrieren sich
insbesondere auf den Westen (Burbach, Malstatt), den Sudosten (Brebach,
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Gudingen und Bubingen), den Suden (,Industriegebiet Stud“ und ,Zinzinger
Stral3e") sowie entlang der Mainzer Stral3e / B40.

Die genaue Lage und Ausdehnung der Industrie- und Gewerbegebiete kann
Bild 2-8 entnommen werden. Es zeigt aul’erdem die Standorte von
GroRRbetrieben und Speditionen, die im Rahmen der Betriebsbefragung
befragt wurden.

Neben den reinen Industrie- und Gewerbegebieten stellen die Innenstadt
sowie — in geringerem Mal3e — die Stadtteilzentren Saarbriickens als Misch-
gebiete weitere wichtige Ziele fur den Lkw-Verkehr dar.

Die Industrie- / Gewerbegebiete sind Uberwiegend gut auf Stral3en mit
geringer Verkehrsempfindlichkeit erreichbar. Problematisch ist in diesem
Zusammenhang insbesondere der Bereich Burbach anzusehen:

+ Durch das Gewerbegebiet ,Saarterrassen” ist auf der Hochstral3e in
diesem Bereich ein hohes Lkw-Verkehrsaufkommen zu verzeichnen.

+ AulBerdem tragen die Gewerbegebiete ,Weyerbachtal“ und ,SITZ" zum
hohen Lkw-Verkehrsaufkommen in Malstatt, der Hochstral3e und - in
geringerem Mal3e - auch der Pfaffenkopfstral3e bei.

2.2.3 Bestehende Fahrverbote fur den Lkw-Verkehr

Die bestehenden Fahrverbote fur den Lkw-Verkehr im Grundnetz der Stadt
Saarbriicken sind in Bild 2-11 dargestellt.

Die Fahrverbote haben unterschiedliche Auspragungen:

«  Sperrungen fur Lkw ab einer bestimmten Tonnage (2,8t, 3,5t oder 7,5t
zuldssiges Gesamtgewicht — je nach den ortlichen Gegebenheiten),

«  Sperrungen fir Gefahrguttransporte,

+ zeitlich begrenzten Sperrungen (in den Nachtstunden zwischen 22:00
und 6:00 Uhr).

Die Fahrverbote sind Uberwiegend aus Grinden der Verkehrssicherheit
angeordnet. Sie gelten in der Regel ausschliel3lich fir den Durchgangs-
verkehr. Die Sperrstrecken fir Gefahrguttransporte sind tendenziell Ab-
schnitte mit starken Neigungsverhaltnissen. Dagegen erfolgte die Sperrung
der Hubert-Muller-StralRe von der Anschlussstelle der A1 bis zur Rhein-
strale aus Larmschutzgriinden. Die allgemeinen Fahrverbote fur den Lkw-
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Verkehr sowie die Fahrverbote fur Gefahrguttransporte sind flr das gesamte
StralR3ennetz der Stadt Saarbricken im Einzelnen in Anlage 2-2 aufgefihrt.

2.2.4 Verkehrsbelastungen

Schwerverkehrsbelastung Bestand

Einen grundlegenden Uberblick uber die Belastungen im Lkw-Verkehr in
Saarbriicken vermittelt Bild 2-12 .

Bereits heute verteilt sich der Guterverkehr nicht so gleichméaRig und diffus
im StralBennetz wie der allgemeine Kfz-Verkehr (vgl. Abbbildung 2-1 ). Es
werden bestimmte Strecken bevorzugt (Hauptrouten), die im grof3en und
ganzen mit dem gering empfindlichen StraRennetz deckungsgleich sind (vgl.
Bild 2-8).

Abbildung 2-1:  Verteilung des Kfz-Gesamt-Verkehrs und des Lkw-VerkeHrs (10fach
Uberhoht) im Stadtgebiet gemaf den Bildern 2-2 und 2-12

Fur die Bevorzugung bestimmter Strecken durch den Guterverkehr gibt es
drei Grunde:

+ R&umliche Verteilung der gewerbetreibenden Unternehmen,
+  Streckenwahl nach Befahrbarkeit durch grol3e Fahrzeuge,
«  Sperrungen fur Schwerverkehr.

Schwerverkehrsbelastung Prognose

Die prognostizierte Schwerverkehrsbelastung fur 2010 ist in Bild 2-13
dargestellt. Diese Darstellung entspricht dem so genannten Prognose-
Nullfall (wie im MIV vgl. Kap. 2.1.2). Fur den Prognose-Nullfall wurden die
im Kapitel 1 beschriebenen Entwicklungen hinsichtlich der Verkehrs-
nachfrage eingerechnet, am Strallennetz wurden gegeniber der aktuellen
Situation keine Anderungen vorgenommen. Auf dieser Grundlage werden in
Kapitel 4 die verschiedenen MalRnahmen bewertet.
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Die Belastung durch Schwerverkehrfahrzeuge wird bis 2010 im gesamten
Stadtgebiet zunehmen. Am deutlichsten wird der Zuwachs auf den
Durchgangsstraf3en (z.B. Stadtautobahn) sein, aber auch innerstadtische
Bereiche haben deutliche Zuwachse zu verzeichnen.

Am starksten belastet sind die Westspange, die Stadtautobahn (A 620) und
die A 6. Ebenfalls hohe Lkw-Verkehrsbelastungen weisen einige radiale
Hauptverkehrsstra3en auf, insbesondere die B 51, das Deutschmuihlental,
die Lebacher Stral3e, die Camphauser Stral3e, die Dudweiler StralRe sowie
die Mainzer Stral3e (Ostlich der Ostspange).

2.2.5 Strecken mit unvertraglichen Lkw-Belastungen

Zur Ermittlung von unvertraglichen Lkw-Verkehrsbelastungen im Strafl3en-
netz Saarbrickens wurde - analog zum Gesamt-Kfz-Verkehr (vgl. Kap.
2.1.3) - je nach Randnutzung eine maximal vertragliche Lkw-Belastung
definiert und mit der tatséchlichen Lkw-Belastung verglichen. Dabei werden
die Belastungsgrenzwerte wie folgt festgelegt:

+ Uberwiegend Wohnnutzung bis 250 Lkw/Tag

«  Nutzungsmischung Wohnen und andere
(Buro, nichtstérendes Gewerbe, Einzelhandel, etc.)  bis 500 Lkw/Tag

« Uberwiegend Gewerbenutzung und andere gering
verkehrsempfindliche Nutzungen Uber 500 Lkw/Tag

« anbaufreie Stral3en Uber 500 Lkw/Tag

Diese Belastungsgrenzwerte fur den Lkw-Verkehr entsprechen finf Prozent
der maximal vertraglichen Kfz-Verkehrsbelastungen (vgl. Kap. 2.1.3).18

Die Verkehrsempfindlichkeiten der einzelnen Abschnitte des Saarbriicker
Stral3ennetzes sind in Bild 2-7 dargestellt. Bild 2-8 zeigt diejenigen Ab-
schnitte des Saarbriicker StraRennetzes, die eine vergleichsweise geringe
Verkehrsempfindlichkeit besitzen. Dazu zéhlen die anbaufreien Stral3en
sowie die Straf3en, deren Randnutzung tiberwiegend gewerblicher Art ist.

® Der Wert von funf Prozent wurde vor folgendem Hintergrund gewahlt: Eine inner-

stadtische HauptverkehrsstralRe weist durchschnittlich ca. 6% Lkw-Verkehr auf. Bei
einem Anteil von mehr als 10% der Gesamtverkehrsbelastung ist der Lkw-Verkehr
dominant fir den jeweiligen StraRenraum, d.h. die Auswirkungen durch den Pkw-Verkehr
treten in den Hintergrund gegenuber dem Lkw-Verkehr.
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Obwohl ein nahezu zusammenhé&ngendes Netz von StraRen mit geringer
Verkehrsempfindlichkeit vorhanden ist, und einige andere Stral3en fir Lkw-
Verkehr gesperrt sind, sind doch in einigen Bereichen Uberschreitungen der
vertraglichen Schwerverkehrsbelastung zu verzeichnen. Bild 2-14 zeigt die-
jenigen Streckenabschnitte auf, die im Prognosejahr 2010 unvertraglich
hoch belastet sein werden, wenn keine Gegenmalinahmen getroffen
werden.

Eine sehr hohe Uberschreitung der vertraglichen Belastung in Bezug auf
den Lkw-Verkehr ist auf der Malstatter Bricke zu verzeichnen. Die
Randnutzung ist gemischt: Wohn- und Geschéaftsnutzung (Brlickenstral3e).
Die vertragliche Lkw-Belastung betragt demnach max. 500 Lkw/Tag. Die
Belastung liegt bei tiber 1500 Lkw/Tag" (vgl. Bild 2-13). Die Briicke dient
zusammen mit der Gersweiler Briicke dem Ziel-/Quellverkehr der Gewerbe-
und Industriegebiete in Malstatt und Burbach als Anbindung an die
Stadtautobahn.

Deutliche Uberschreitungen der vertraglichen Belastung sind auRerdem in
folgenden Stral3enabschnitten gegeben.

+ Verlauf der B 51 (Luisenthaler StralRe, St.-Johanner Strale),

+ HauptstralR3e in Gersweliler,

+ Lebacher Stral3e,

« Innenstadt, insbesondere Egon-Reinert-Stral3e und Dudweiler Stral3e,

+ HauptstralR3e in Jagersfreude sowie im weiteren Verlauf in Dudweiler
geringe Uberschreitungen der vertraglichen Belastung.

Dariiber hinaus weisen verschiedene StraRenabschnitte der Innenstadt
bzw. in Nahe von Gewerbegebieten (z.B. Saarbriucker Stralle /
ProvinzialstraBe in Brebach-Fechingen) geringe Uberschreitungen der
vertraglichen Lkw-Belastungen auf. Als problematisch hinsichtlich des Lkw-
Verkehrs sind auch die Ortsdurchfahrt Scheidt, die Hauptstra3e in
Klarenthal sowie die Krughutter Stral3e (Gersweiler) einzuschatzen.

¥ Eine Belastung zwischen 500 Lkw/Tag und dem doppelten Wert der vertraglichen Belas-

tung, 1.000 Lkw/Tag, wird als geringe Uberschreitung der vertraglichen Belastung gewer-
tet. Zwischen 1.000 und 1.500 Lkw/Tag entspricht es einer deutlichen Uberschreitung,
dariiber einer sehr hohen Uberschreitung der vertraglichen Belastung. Bei reiner
Wohnnutzung sind die Schwellwerte entsprechend 250, 500 und 700 Lkw/Tag. Diese
Einteilung in geringe, deutliche und sehr hohe Uberschreitung der vertraglichen
Belastung erfolgt analog zum Kfz-Verkehr (vgl. Kap. 2.1.3)
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3 Malinahmenkonzept MIV
3.1 Geplante Mal3Bhahmen im Stral3ennetz

Folgende Maflinahmen waren im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
Saarbriicken 2000 zu bewerten (vgl. Bilder 3-1 bis 3-4):%°

« Haupt-ErschlieBungsstrale im Bereich des Ausbesserungswerkes
Burbach und der SITZ-Erweiterung.

« Ausbau der Ostspange: Vollanschluss an die Mainzer Stral3e.

+ Ausbau der Knotenpunkte Deutschmihlental / Gersweiler StralRe und
Dr. Vogelerstral3e / Metzer Stral3e.

« Anbindung Eurozone / Ortsumgehung Forbach.
« Entlastung von Gersweiler durch geeignete Mal3nahmen.

«  Ertichtigung des Ludwigsbergkreisel durch zuséatzliche Fahrspuren in
der Nullebene. Dazu muss die nérdliche Bahnbricke abgebrochen
werden. Die zuséatzlichen Fahrspuren kommen vor allem der
Leistungsfahigkeit bei Nord-Std-Verkehren zu Gute.

« Verbindungsrampe "Dicke Buche". (Alle Fahrbeziehungen zwischen
Camphauser Strafl3e und Johannisbriicke mdglich)

+ Verbindung zwischen A 1 und A 623 in drei Varianten:

- Var.1l. Verschwenk der A1 mit ,halber” Autobahn. Dabei werden
zwei neue Richtungsanschlisse hergestellt: auf der A1
sudlich der AS "SB - von der Heydt" und auf der A 623 an
der AS "SB - Ludwigsberg". Die Herstellung der Ver-
bindungsfahrbahn zwischen den beiden Autobahnen
kénnte dabei so erfolgen, dass sie bei Bedarf durch eine
weitere Fahrbahn zu einer "vollen" Autobahn erganzt wird.
In Frage kommt auch ein dreistreifiger Ausbau mit zwei
Streifen an Anstiegen und einem Streifen an
Gefallestrecken.

. Var. 2: LandstraRenertiichtigung L 259/260 mit Ausbau des
Richtungsanschlusses Herrensohr zum Vollanschluss. Fur
diese Variante wird keine neue Stral3entrasse gebraucht.
Es handelt sich dabei um Ausbau bestehender Strecken.

- Var. 2A: Landstral3enertiichtigung L 259 mit einem Richtungs-
anschluss auf der A 623 an der AS "SB - Ludwigsberg"
und einer neuen Verbindung Richtung L 259.

?® |n den Bildern 3-1 bis 3-4 ist die Einteilung in Stufen bereits vorgenommen.

Seite 24



R T Verkehrsentwicklungsplan Saarbriicken (Fortschreibun Q)

Topp MaRnahmenkonzept MIV
Skoupil
Kuchler
und
Partner

« Ausbau des Richtungsanschlusses "Messegeléande" zum Vollanschluss

+ Neue Saar-Briicke vom ausgebauten Vollanschluss "Messegelande”
zum Bereich Saarterrassen

+ Nordspange als Verbindung zwischen Westspange und Ostspange
ausgehend vom Ludwigsbergkreisel in zwei Ausbaustufen:

- 1 (West): vom Ludwigsbergkreisel bis zur Dudweiler Landstral3e
(evtl. als ErschlielBungsstralde fur den Eurobahnhof)

- 2 (Ost): von der Dudweiler Landstral3e weiter bis zur Ostspange
(am Romerkastell). Es wurde davon ausgegangen, dass
folgende Anschlussmdglichkeiten (Vernetzung mit inner-
stadtischen Netz) gegeben sind: Dudweiler Landstralie,
Meerwiesertalweg, Martin-Luther-Stral3e, Am Kieselhumes

+ Ausbau des Ludwigsbergkreisel als planfreier Knotenpunkt, dadurch
wirde eine Verbindung zwischen der A 623 und der Stadtautobahn
A 620 geschaffen, die ohne Kreuzungen und Lichtsignalanlagen aus-
kommt.

3.2 MaRnahmen-Stufen

Ein wesentlicher Bestandteil dieser Untersuchung war die Festlegung der
Reihenfolge, in der die zuvor beschriebenen Mal3hahmen umgesetzt werden
soliten. Die Einteilung der einzelnen Maflinahmen in die verschiedenen
Stufen war ein iterativer Prozess, der in Abstimmung mit den Workshop-
Teilnehmern und der Verwaltung stattfand und letztlich vier Stufen
hervorbrachte. Aul3er von den verkehrlichen Wirkungen wurde die Stufen-
einteilung von folgenden Parametern gepragt:

« Zeitlicher Realisierungshorizont der Mainahme . In Stufe 1 finden
sich MalRnahmen, deren Realisierung schon vor 2010 mdglich ist. In
den folgenden Stufen 2, 3 und 4 werden MalRBhahmen betrachtet, die
nach 2010 zur Umsetzung kommen werden.

+ Finanzierung der Mal3hahme . Nicht zuletzt auf Grund des finanziellen
Aspekts wird Stufe 3 in zwei Schritten betrachtet. Der erste Schritt
beinhaltet den Ausbau der Anschlussstelle Messe zum Vollanschluss
und den westlichen Teil der Nordtangente von Ludwigsbergkreisel bis
Dudweiler StraRe. Erst im zweiten Schritt wird die sehr aufwendige
neue Saar-Briicke zu den Saarterrassen und die Komplettierung der
Nordspange bis zur Ostspange untersucht.

« Vorrangige Beseitigung von bestimmten Méangeiln
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+ Verkehrstechnische = Notwendigkeit . Die Verbesserung der
Leistungsfahigkeit des Ludwigbergkreisel ist beispielsweise not-
wendige Voraussetzung fur eine Verbindung von A 1 und A 623. Der
Ludwigsbergkreisel kdonnte die Belastung von / nach Norden ohne
Spurenausbau nicht aufnehmen. Deswegen muss die Autobahn-
verbindung in einer nachgeordneten Stufe behandelt werden.

Die Wirkungen der verschiedenen MalRnahmen werden daher nicht isoliert
betrachtet, sondern im Zusammenspiel mit den anderen MalRnhahmen der
jeweiligen Stufe sowie den MalRnahmen der vorhergehenden Stufen. Zur
Einteilung der MalBnahmen in die verschiedenen Stufen (vgl. Bilder 3-1 bis
3-4 sowie Kapitel 3.3).

3.3 Bewertung der MalR3nahmen

In den Bildern 3-5 bis 3-15 sind die Verkehrsbelastungen und Belastungs-
differenzen dargestellt, die sich durch die verschiedenen Stral3ennetzfalle
der vier aufeinander aufbauenden Stufen ergeben.

Durch die Differenzplots (Bilder 3-6, 3-8, 3-10, 3-12, 3-14) werden die
Belastungs-Veranderungen der StrallenbaumalBnahmen der jeweiligen
Stufen besonders deutlich. Darin sind Anderungen der Verkehrsstarke
gegenuber der vorherigen Stufe abzulesen. Zusatzliche Belastungen sind
rot dargestellt, Entlastungen gegenuber dem Bezugsfall sind grin
dargestellt.21

Prognose Stufe 1 (vgl. Bild 3-1)

In der ersten Stufe werden MalBhahmen im Zusammenhang mit
siedlungsstrukturellen Entwicklungen oder  Verbesserungen als
Voraussetzung fir die folgenden Stufen untersucht. Sie sind kurzfristig bis
mittelfristig umsetzbar, z.T. werden sie bereits umgesetzt. Im einzelnen
werden folgenden Malinahmen der Stufe 1 zugeordnet:

+ Haupt-ErschlieBungsstrale im Bereich AW Burbach [/ SITZ-
Erweiterung,

« Ausbau und Vollanschluss der Ostspange,

+ Ausbau der Knotenpunkte Deutschmuhlental / Gersweiler Str. und
Dr. Vogeler-Str. / Metzer Str.

2 Anderungen unter 500 Fahrzeugen/Werktag sind nicht farbig dargestelit.
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+ Anbindung Eurozone / Ortsumgehung Forbach mit begleitender
Entlastung fur Gersweiler,

« Leistungsfahigkeitssteigerung durch zuséatzliche Fahrspuren am
Ludwigsbergkreisel in der Nullebene.

Bild 3-5 stellt die Verkehrsbelastungen dar, wie sie sich gemald der
prognostizierten  Verkehrsnachfrage fir 2010 einstellt, wenn die
StralRenbaumalinahmen der Stufe 1 umgesetzt werden.

Beim Differenzplot der Stufe 1 (Bild 3-6) dient der Prognose-Nullfall als
Bezugsfall. Es sind die Wirkungen der einzelnen Malinahmen deutlich
abzulesen:* Durch die Haupt-ErschlieRungsstrae in Burbach erfolgt eine
Entlastung der Pfaffenkopfstral3e und eines Teils der Luisenthalerstral3e in
Burbach. Der Ausbau der Ostspange und die Herstellung der Linksabbiege-
beziehung auf die MainzerstralRe wirkt glnstig auf die Verkehrsverteilung
Uber die innerstadtischen Saarbriicken und die Verkehrsverteilung im Raum
Brebach-Fechingen. Die Ortsumfahrung von Forbach kann Verkehr von der
N3 in Frankreich und damit auch von der Metzer Stral3e verlagern. Die
Starkung der Achse Deutschmihlental fihrt zu einer Entlastung der
Krughitter Strale und der Hauptstral3e in Gersweiler. Um diese Entlast-
ungsfunktion zu stitzen, wurde von Verkehrsberuhigungsmal3nahmen in der
Ortsdurchfahrt Gersweiler ausgegangen. Der Ausbau des Ludwigsberg-
kreisels mit zusatzlichen Fahrspuren in Nord-Sid-Richtung fuhrt zu einer
Verkehrszunahme auf der Camphauser Stral3e, da die erhdhte Leistung-
sfahigkeit des Knotenpunkts weniger Ruckstauwartezeiten erzeugt. Dadurch
wird die Dudweiler Stral3e entlastet.

Im Rahmen der Prognose Stufe 1 wurde als Alternative zu den Verkehrs-
beruhigungsmalRnahmen im Ortskern Gersweiler auch eine Ortsumgehung
untersucht. Mit Umgehung wird zwar die Ortsdurchfahrt Gersweiler etwas
starker entlastet, es werden jedoch auch andere Verkehre angezogen, z.B.
von der A 620 und der neuen Stral3e im Deutschmuhlental und an
verschiedenen Stellen Zusatzbelastungen verursacht. Eine Umgehung von
Gersweliler weist daher gegenuber verkehrsberuhigenden Mal3Bhahmen eine
geringere Verkehrsbelastung in der Ortsdurchfahrt Gersweiler auf, hat aber
auch einige Nachteile bei deutlich héheren Kosten.

2 strecken, die in einem Planfall neu sind (wie hier die Verlangerung des Deutsch-

mihlentals mit 17.000 Kfz/Werktag) zeigen im Differenzplot ihre Absolutbelastung.
Strecken, die sowohl im Planfall als auch im Bezugsfall existieren (wie hier z.B. das
Deutschmihlental mit 5.400 Kfz/Werktag mehr) zeigen die Belastungsanderung
gegenuber dem Bezugsfall (Zunahmen in Rot, Abnahmen in Grin).
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Fur die Betrachtung der Mal3nahmen der Stufe 2 (und folgende) wird daher
auf Stufe 1 mit einer verkehrsberuhigenden Durchfahrtsgestaltung in
Gersweiler ohne Ortsumgehung aufgebaut.

Prognose Stufe 2 (vgl. Bild 3-2)

In die zweiten Stufe werden Netzerganzungen im ndordlichen Stadtgebiet
eingeordnet, die mittelfristig umsetzbar sind. Im einzelnen sind dies:

«  Verbindungsrampe Dicke Buche,

«  Verbindung zwischen A 1 und A 623 in drei Varianten.

- Var. 1: Klassischer Verschwenk der A1 unmittelbar im Norden
von Malstatt und Rodenhof mit 2zwei Richtungs-
anschlissen.

. Var. 2: LandstraRenertiichtigung L 259 und L 260 mit Ausbau des
Richtungsanschlusses Herrensohr zum Vollanschluss.

- Var. 2A: Landstral3enertiichtigung L 259 mit einem Richtungs-
anschluss auf der A 623 an der AS "SB - Ludwigsberg"
und einer neuen Verbindung Richtung L 259.

Bild 3-7 stellt die Verkehrsverteilung dar, wenn, zusatzlich zu den
MalBnahmen der Stufe 1 die Verbindungsrampe Dicke Buche sowie die
Verbindung zwischen den Autobahnen in der Variante 1 hergestellt werden.

In Prognose Stufe 2 sollen vor allem die Varianten der Verbindung zwischen
der A1l und der A 623 beurteilt werden. Zur leichteren Beurteilung dient
daher die prognostizierte Verkehrsverteilung der vorherigen Stufe als
Bezugsfall. Im Differenzplot werden die Verdnderungen gegentber Stufe 1
(geman Bild 3-5) dargestellt. Um eine moglichst gute Vergleichbarkeit der drei
Varianten zu gewahrleisten, wurde davon ausgegangen, dass die
Verbindungsstrecken der verschiedenen Varianten mit dem gleichen
Regelquerschnitt23 erstellt werden. Dadurch ist fur die Wirksamkeit der drei
Varianten nur die Lage im StraRennetz und die Streckenldnge entscheidend.
Bild 3-8a stellt die Belastungsanderungen bei Realisierung der Variante 1 dar.
Die Bilder 3-8b und 3-8c zeigen die Varianten 2 und 2A. im Differenzplot.

Alle drei Varianten zeigen die gleichen Wirkungen in unterschiedlichen
Auspragungen: Es ergibt sich eine Entlastung der Lebacher Stral3e und der
Hubert-Muller-StraRe in Malstatt zu Lasten der Camphauser Stralde,
Johannisbriicke und damit auch der Dudweiler (Land-)Stral3e. Es ergibt sich

2 Zweitstreifiger LandstralRenquerschnitt RQ 10,5
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auch eine geringe Entlastung der Stadtautobahn im Bereich von Wilhelm-
Heinrich-Bricke bis Klarenthal.

Variante 1 (Bild 3-8a) hat den gro3ten Entlastungs-Effekt fir Malstatt (ca.
7600 Kfz/Werktag weniger in der Lebacher Stral3e). Variante 2 (Bild 3-8b)
fuhrt nur zu geringen Veranderungen (ca. 2400 Kfz/Werktag weniger in der
Lebacher Stral3e). Variante 2A (Bild 3-8c ) fuhrt zu einer Entlastung von ca.
4000 Pkw/Werktag in der Lebacher Stral3e.

Fur die Betrachtung der MalRnahmen der Stufe 3 und 4 wird daher auf
Stufe 2 entsprechend der Variante 1 aufgebaut, da sie die grof3te Wirkung
erzielt: durch Variante 1 werden am effektivsten Verkehre von der A 1 auf
die A 623 gelenkt, daher ist die Entlastungswirkung fur Malstatt am grof3ten.

Die Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Ludwigsbergkreisels in der
vorherigen Stufe 1 ist notwendige Voraussetzung fur eine Verbindung von
A 1 und A 623. Der Ludwigsbergkreisel konnte die Belastung in Nord-Sud-
Richtung und umgekehrt ohne Spurenausbau nicht aufnehmen. Aber die
Verkehrszunahme fihrt zu keinem neuen Leistungsfahigkeitsproblem:
Durch die Ausrichtung der Verkehrsstrome am Ludwigsbergkreisel auf Nord-
Sud-Richtung und Sud-Nord-Richtung bei gleichzeitiger Spurenerweiterung
wird der Ludwigsbergkreisel deutlich leistungsfahiger sein als heute, da die
groRten Kapazitdten dort zur Verfigung stehen, wo sie gebraucht werden,
namlich in Nord-Sid-Richtung bzw. Si]d—Nord-Richtung.24

Prognose Stufe 3 (vgl. Bild 3-3)

In Stufe 3 werden Ausbaumaf3hahmen an der Anschlussstelle Messe-
gelande (Vollanschluss, neue Saar-Bricke) sowie die Nordspange zwischen
West- und Ostspange untersucht. Es handelt sich dabei um MalRhahmen,
die diskutiert werden, aber auf Grund ihrer Kosten mittelfristig kaum
Realisierungschancen haben. Es wird in der MalBhahmen-Stufe 3 ein
Zwischenschritt betrachtet, da sehr umfangreiche StralRenbaumal3inhahmen
untersucht werden. Im zweiten Schritt werden die besonders aufwendigen
und teuren MalRnahmen untersucht.

* Bild 3-8a zeigt deutlich die gednderte Ausrichtung der Verkehrsstrome: Verkehr wurde

vom westlichen Ast des Ludwigsbergkreisels auf den nérdlichen verlagert. Die
Verkehrsbelastung insgesamt (Uber den Knotenpunkt abgewickelte Kfz/Tag) andert sich
kaum.
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Stufe 3 Zwischenstand

Der erste Schritt beinhaltet den Ausbau des bisherigen Richtungs-
anschlusses Messegelande zum Vollanschluss sowie den westlichen Tell
der Nordspange von Westspange (Ludwigsbergkreisel) bis Dudweiler
Stral3e, dieser Teil der Nordspange wird auch als ErschlieBungsstral3e flr
den Eurobahnhof diskutiert. Im ersten Schritt der Stufe 3 werden folgende
Malinahmen untersucht:

« Vollanschluss Messe ohne Saar-Briicke,
+ Nordspange (West) von Ludwigsbergkreisel bis Dudweiler Landstral3e

Die Wirkung dieser Malinahmen ist in Bild 3-9 und 3-10 dargestellt und als
"Prognose Stufe 3 Zwischenstand" (Stufe 3 Z) bezeichnet. Die Verkehrs-
verteilung gemal Stufe 2 dient im Differenzplot (Bild 3-10) als Bezugsfall.

Die hohere Verkehrsbedeutung der ausgebauten Anschlussstelle
Messegeldnde zeigt sich durch weitere Verkehrszunahmen im benachbarten
Deutschmihlental, die Metzer Stral3e wird entlastet.

Uber das Teilstiick der Nordspange kdnnen innerstadtische Ziele direkter
angefahren werden, deswegen werden innerstadtische Stral3en entlastet.
Das erste Teilstick der Nordspange wirkt bereits als leistungsféahige
Verteilerachse.

Stufe 3 Endzustand

Fir den Endzustand der dritten Stufe werden die Ma3nahmen des ersten
Schrittes fortgefuhrt: Die Anschlussstelle Messegelédnde wird um eine Saar-
Briicke erganzt, die Nordspange wird von der Dudweiler Stral3e weiter bis
zur Ostspange verlangert. Die Vernetzung mit dem innerstadtischen Netz
erfolgt an Dudweiler LandstralRe, Meerwiesertalweg, Martin-Luther-Stral3e
und am Kieselhumes.

Bild 3-11 zeigt die Verkehrsverteilung bei Umsetzung der vorhergehenden
Stufen (einschliel3lich Stufe 3 Zwischenstand) und den folgenden beiden
Maflinahmen:

« Saar-Bricke am ausgebauten Anschluss Messe
«  Vervollstandigung Nordspange

Die zusatzliche Saar-Bricke tragt zu einer deutlichen Reduzierung der
Belastung von Malstatter und Gersweiler Briicke bei. Sie nimmt ca. 15.000
Fahrzeuge pro Werktag auf, der Schwerverkehrsanteil liegt bei 11%.
Verlagerungen in sensible Bereiche sind nicht festzustellen.
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Fur den Ostteil der Nordspange liegen keine aktuellen konkreten Planungs-
Uberlegungen vor. Klar ist jedoch, dass dadurch sensible Nutzungen tangiert
werden, so dass mit sehr hohem Aufwand fir die Realisierung zu rechnen
ist.

Die verkehrliche Untersuchung zeigt (Bild 3-12), dass auf der Nordspange
auch Verkehre abgewickelt werden, die vorher die A 620 nutzten, d.h. die
Autobahn wird entlastet. Dabei wird die Nordspange nur von wenigen
Verkehrsteilnehmern in ihrer ganzen Lange genutzt (von Ostspange bis
Westspange oder in Gegenrichtung), vielmehr erfolgt die Nutzung
zusammen mit der A 620 als ringférmige Erschlieungsstrale der
Innenstadt, von der bei Erreichen des Ziels abgefahren wird.

In der Prognose Stufe 3 zeigt sich, dass der Ausbau des Deutschmihlentals
seine formale Fortsetzung im Ausbau der Anschlussstelle Messegelande
hat, aber nicht zwingend erfordert. Beflrchtungen, dass die zusatzliche
Saar-Bricke am Messegelande Durchgangsverkehr nach Malstatt bringt,
werden nicht bestatigt. Demnach steht der Ausbau als Option zur
Verfigung, die vor allem die benachbarten Saar-Bricken (Gersweiler
Briicke und Malstatter Briicke) entlasten kann und eine Aufwertung des
Standortes Saarterrassen bedeutet.

Die im zweiten Ausbauschritt der Stufe 3 untersuchte Vervollstdndigung der
Nordspange ist verkehrlich wirksam mit z.T. unerwinschten Effekten (z.B.
die Entlastung der A 620) und hat auch negative Auswirkungen. Inwieweit
die Mdglichkeit besteht, die Nordspange zu finanzieren und stadtebaulich zu
integrieren, muss untersucht werden.

Prognose Stufe 4 (vgl. Bild 3-4)

Stufe 4 bildet die letzte Stufe der vorgeschlagenen Mal3inahmenkonzeption.
Es wird vorrausgesetzt, dass alle in Kapitel 3.1 genannten Stral3enbau-
mal3nahmen in ihrer effektivsten Form umgesetzt worden sind. Als einzige
StraRenbaumalinahme kommt in der Stufe 4 der Ausbau des Knotenpunkts
Ludwigsberg (planfreier Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage) als Autobahn-
verbindung zwischen A 623 und A 620 hinzu.

Bild 3-13 zeigt die Verkehrsverteilung bei Umsetzung aller Stral3enbau-
malnahmen. Bild 3-14 stellt die Veranderungen gegeniber Stufe 3 dar. Da
bereits in Stufe 1 die Leistungsfahigkeit des Ludwigsbergkreisel deutlich
erhoht wurde und in Stufe 2 bereits eine Ausrichtung auf Nord-Sid-Verkehr
erfolgte, sind die Anderungen gegeniber Stufe 3 nicht so stark ausgepragt.
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Der sudliche Teil der Lebacher Strafl3e wird etwas belastet, weil nun auch
West-Ost-Beziehungen wartezeitenfrei abgewickelt werden kénnen und der
Knotenpunkt Ludwigsberg dadurch attraktiver wird. Entlastungen
empfindlicher Bereiche sind erkennbar, aber schwach ausgepragt.

Fazit

In Bild 3-15 wurde die Verkehrsverteilung der Stufe 4, also mit allen
vorgeschlagenen StraRenbaumalRnahmen, dem Prognose-Nullfall (ohne
Verdnderungen des Strallennetzes gegenuber heute) vgl. Bild 2-4)
gegenubergestellt. Es lasst sich die Gesamtwirkung der MalRnahmen-
konzeption auf die Verkehrsverteilung in Saarbrticken beurteilen.

Es wird eine Bundelung und Konzentration auf unempfindliche Stral3en
erreicht. Fast samtliche Stral3en, deren Belastung als unvertraglich
eingestuft wurde (vgl. Kap. 2.1.3 und Bild 2-9), werden entlastet, keine
dieser Stral3en erfahrt einen Verkehrszuwachs aufgrund der MaRnahmen-
konzeption. Die Verkehre werden auf unempfindliche Strecken verlagert.

Wesentliche Erkenntnis dieser Untersuchung ist die Umsetzungsreihenfolge
der verschiedenen StralRenbaumallnahmen und ihre Interaktion und
Abhangigkeit untereinander.

- Die MaBBnahmen der ersten Stufe sind zum grof3ten Teil Voraus-
setzung und Basis fur die folgenden Stufen wie zum Beispiel der Aus-
bau des Ludwigsbergkreisels. Streckenneubau ist hingegen nur dort
notig, wo neue Entwicklungsschwerpunkte geplant sind (z.B. SITZ-
Erweiterung).

+ In der zweiten Stufe kann die Wirksamkeit der Autobahnverbindung
Al - A623 in ihren verschiedenen Varianten abgewogen werden.
Unter Berucksichtigung des bisherigen Autobahnendes der A1l in
Malstatt und im Zuge des dortigen Ausbaus der Stadtbahn ist eine
Verlagerung auf die A 623 und den in der Leistungsfahigkeit
angepassten Ludwigsbergkreisel eine sinnvolle Netzerganzung. Der
Kostenrahmen der einzelnen Varianten ist Bestandteil anderer
Untersuchungen.

« Der Vollanschluss Messegelande in der dritten Stufe bedeutet eine
Aufwertung des Deutschmihlentals. Die zusatzliche Saar-Briicke sorgt
fur Entlastung der anderen Bricken. Die Nordspange kann bereits in
der ersten Ausbaustufe fur Entlastung der zentralen innerstadtischen
Achse Dudweiler StraBe sorgen. Der weitere Ausbau bis zur
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Ostspange bildet einen Innenstadt-Ring, der die Durchgangs-
verkehrsbelastung der City merklich reduziert. Die Trasse dieser
Nordspange wird aber durch Gebiete verlaufen, die bisher nur eine
geringe Verkehrsbelastung haben. Dort wirden sich u.U.
unvertragliche Belastungen einstellen.

Die vierte Stufe ist die Weiterverfolgung der Starkung der Achse A 623
- Ludwigsbergkreisel zur A 620 als Autobahnverbindung

Wichtig sind auch die Auswirkungen der Mal3nahmenkonzeption auf den
Schwerverkehr, wie sie im nachsten Kapitel beschrieben werden. Denn
anders als beim allgemeinen Kfz-Verkehr ist beim Schwerverkehr in Zukunft
nicht mit Stagnation, sondern mit einer steigenden Verkehrsnachfrage zu
rechnen, die in die gewinschten Bahnen gelenkt werden muss.
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4 Maflinahmenkonzept Guterverkehr

Fur den Guterverkehr wird ein Vorrangnetz entworfen. Der Schwerverkehr
soll auf unempfindlichen Strecken (Hauptrouten) geblndelt werden. Das
Malinahmenkonzept, welches fir den MIV (Kfz-Gesamtverkehr) entwickelt
wurde, wirkt gunstig in diesem Sinne. Die Schwerverkehrsbelastungen
werden auf wenige und unempfindliche Strecken konzentriert, so dass der
Schwerverkehr aus empfindlicheren Bereichen verdrangt wird. Die konkrete
Wirkungen der vierstufigen MalRnahmenkonzeption auf den Guterverkehr
werden in Kapitel 4.1 dargestellt. Dariber hinaus kdénnen die erwinschten
Effekte mit ordnungsrechtlichen MalRnahmen wie Sperrungen und
Durchfahrtsbeschrankungen verstarkt werden. In anderen Bereichen
kbnnen gunstige Wirkungen durch begleitende MalRnahmen friihzeitig
erreicht werden, bevor alle MalRhahmenstufen durchlaufen sind (Kapitel
4.2).

4.1  Wirkungen der MIV-Konzeption

Im folgenden werden die Auswirkungen der verschiedenen MalRhahmen-
Stufen auf die Bereiche aufgezeigt, die als unvertraglich hoch durch Schwer-
verkehr belastet identifiziert worden sind (vgl. Kap. 2.2.4 und Bild 2-14).
Dies geschieht zum einen fur die Innenstadt und den dort vorhandenen
Durchgangs-Schwerverkehr (Kap. 4.1.1) und zum anderen flr das gesamte
Untersuchungsgebiet (Kap. 4.1.2).

4.1.1 Innerstadtischer Schwerverkehr

Fur den Bereich der Innenstadt wird zusatzlich zur Bewertung der
Schwerverkehrsbelastung insgesamt eine Durchgangsverkehrbetrachtung
bezuglich des Schwerverkehr durchgefuhrt. Der betrachtete Innenstadt-
bereich wird im Stiden von der Saar begrenzt, im Osten von Bismarckbrticke
und Egon-Reinert-Stral3e, im Norden von der Bahnlinie und im Westen von
Viktoriastral3e und Luisenbriicke. Dieser Bereich ist in Bild 4-1 grau
schraffiert dargestellt. Der innerstadtische Bereich sudlich der Saar geht
dabei nicht in die Betrachtung ein.

Bild 4-1 zeigt die prognostizierte Lkw-Belastung fir das Jahr 2010 im Pro-
gnose-Nullfall (aktuelles Strallennetz ohne MalRRnahmen der Stufen-
konzeption). Bild 4-2 zeigt die Schwerverkehrsmenge, die im Prognose-
Nullfall Durchgangsverkehr fiir den beschriebenen Innenstadtbereich ist.
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Weder Quelle noch Ziel dieser Fahrzeuge liegen in der Innenstadt. Sie
fahren nur durch die City hindurch, um andere Ziele zu erreichen.

In der folgenden Tabelle 4-1 sind die Durchgangsverkehranteile flr vier aus-
gewéhlte Stral3enquerschnitte angegeben. Die Belastung der Querschnitte
ist einmal fur die durch die Innenstadt durchfahrenden Schwerverkehr-
fahrzeuge (Durchgangs-Belastung) entsprechend Bild 4-2 und einmal fur
Schwerverkehrfahrzeuge insgesamt (Gesamt-Belastung) entsprechend
Bild 4-1 angegeben. Der Quotient daraus ist der Durchgangsverkehrsanteil
im Schwerverkehr in Prozent.

Planfall |Werte in Betzenstr. | Ghzg.- Egon- Richard-
(Mal3- Lkw/24h Friedrich- | Reinert-Str. | Wagner-
nahmen- Str. Str.
Stufe)
Durchg.-Bel. 350 270 300 330
Nullfall Ges.-Bel. 720 640 670 920
DV-Anteil 49% 42% 45% 36%
Durchg.-Bel. 330 240 300 300
Stufel |Ges.-Bel. 660 590 700 910
DV-Anteil 50% 41% 43% 33%
Durchg.-Bel. 350 320 360 240
Stufe 2 | Ges-Bel. 700 680 730 800
DV-Anteil 50% 47% 49% 30%
Durchg.-Bel. 200 330 370 130
Stufe 3 Z | Ges-Bel. 540 700 720 640
DV-Anteil 37% 47% 51% 20%
Durchg.-Bel. 50 10 80 110
Stufe 3 E | Ges-Bel. 300 350 280 700
DV-Anteil 17% 4% 29% 16%
Durchg.-Bel. 40 10 60 100
Stufe 4 | Ges-Bel. 260 350 260 680
DV-Anteil 15% 3% 23% 15%
Tabelle 4-1: Lkw-Verkehrsbelastung als Durchgangsv  erkehr und Gesamt-

belastung in Lkw/Werktag

Tabelle 4-1 zeigt, dass die verschiedenen Stufen der MalRnahmen-
konzeption Schritt fir Schritt fir eine geringere absolute Schwerverkehrs-
belastung sowie fir eine mal3geblich geringere Durchgangsverkehrs-
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belastung im Schwerverkehr sorgen.25 Besonders deutlich ist die Wirkung
der Nordspange ab Stufe 3 abzulesen. In der Betzenstral3e verringert sich
beispielsweise die Anzahl der die Innenstadt durchquerenden Schwer-
verkehrfahrzeuge von 360 Lkw im Prognose-Nullfall auf 200 Lkw pro
Werktag in der Mal3Bhahmenstufe 3 Zwischenstand. In dieser Malinhahmen-
stufe ist bereits der westliche Teil der Nordspange (von Ludwigsbergkreisel
bis Dudweiler Landstral3e) verwirklicht. Die aufwendige Umsetzung und
Finanzierung der Nordspange und anderer MalRnahmen ab der
Mallnahmen-Stufe 3 setzt den zu erwartenden Nutzen jedoch in ein
ungunstiges Verhaltnis.

4.1.2 Guterverkehrsverteilung Gesamtstadt

Die Bilder 4-3 bis 4-7 zeigen die Auswirkungen der Vvierstufigen
Malnahmenkonzeption auf die in Kap. 2.2.4 identifizierten unvertraglich
belasteten Streckenabschnitte. Im Prognose-Nullfall (vgl. Bild 2-14) waren
zunachst diejenigen Streckenabschnitte identifiziert worden, deren
Belastung hoher sein wird, als die noch vertraglich abwickelbare Belastung.

Stufe 1

Durch die verkehrliche Aufwertung von West- und Ostspange sowie die
Neuordnung des Deutschmuhlentals werden andere empfindlichere
Bereiche entlastet (Gersweiler, Burbach). Der leistungsfahigere Ludwigs-
bergkreisel wirkt sich gunstig auf die Innenstadt aus (vgl. Bild 4-3).

Stufe 2

Die Verbindung von A1 und A 623 mittels der Landstral3enertlichtigung
wirkt sich gunstig auf die Schwerverkehrsbelastung in der Lebacher Stral3e
aus. Die zusatzlichen Verkehrsbeziehungen Uber die Verbindungsrampe
Dicke Buche fihren zu einer geringen Mehrbelastung (+10 %) der
Ortsdurchfahrt Jagersfreude (vgl. Bild 4-4).

Stufe 3 Zwischenstand

Durch die Direkt-Verbindung von Ludwigsbergkreisel und Dudweiler Stral3e
Uber die Nordspange wird der Rodenhof entlastet. Auch fir die Innenstadt
ergeben sich gunstige Effekte durch den westlichen Teil der Nordspange.

%> Zu beachten ist dabei, dass bei der modellhaften Abbildung des Schwerverkehrs auch

Busse als Schwerverkehr gelten (vgl. Kapitel 1 ). Busse werden selbstverstandlich durch
das MalRnahmenkonzept nicht beeintréchtigt und werden weiterhin die gleichen Linien
bedienen.
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Die Aufwertung der Verbindung durch das Deutschmihlental mittels des
Vollanschluss an die A 620 wirkt sich gunstig fur Gersweiler und Klarenthal
aus (vgl. Bild 4-5).

Stufe 3 Endzustand

Das bisher streng kammartige Erschliel3>ungssystem26 wird durch eine
"Schlaufe”, namlich die Nordspange, ergéanzt. Dies fuhrt dazu, dass die B51
im Bereich Brebach/Halberger Hutte starker belastet wird (+20%). Durch die
vervollstandigte Nordspange entstehen z.T. direkte Verkehrsbeziehungen
zwischen Innenstadt und der Gewerbeansiedlung in Brebach und Gudingen.
Bisher wurden diese Wege auf der Autobahn zuriickgelegt. Eventuell sind
hier Gegenmalinahmen erforderlich. In der Innenstadt verringert sich die
Schwerverkehrbelastung erheblich. Die zuséatzliche Saar-Bricke an der
Autobahnanschlussstelle Messe reduziert die Belastung von Gersweiler und
Malstatter Briicke deutlich und die B51 weist in der Ortslage Burbach keine
unvertraglich hohe Belastung mehr auf (vgl. Bild 4-6).

Stufe 4

Die weitere Aufwertung des Ludwigsbergkreisels durch planfreien Ausbau
bringt nur geringfigige Entlastung anderer Bereiche (vgl. Bild 4-7).

Bewertung

Die fur den MIV-Gesamtverkehr entwickelte vierstufige Mal3nahmen-
konzeption fuhrt dazu, dass die meisten der unvertraglich belasteten Be-
reiche vom Schwerverkehr entlastet werden. Ein Hauptrouten-Netz fir den
Guterverkehr bildet sich heraus. Unvertragliche Belastungen werden von
empfindlichen Bereichen weitgehend ferngehalten. In Jagersfreude besteht
auch nach Umsetzung der vierten Stufe noch Handlungsbedarf. Bild 4-9
zeigt die Strecken, die dem Schwerverkehr vorrangig angeboten werden
sollen. Dargestellt ist das Streckennetz gemal3 Stufe 4.

Da Uber die im Mallnahmenkonzept behandelten Erweiterungen des
Strallennetzes hinaus keine BaumafRnahmen in Betracht kommen, werden
im nachsten Kapitel 4.2 einige ordnungsrechtliche MalRnahmen vorge-
schlagen, um den Guterverkehr noch vertraglicher abwickeln zu kénnen.
Dabei wird auch untersucht, wie bereits in der ersten Malihahmenstufe
zusatzliche Schwerverkehrs-Verlagerungen erreicht werden kénnen.

% Der ErschlieBungs"kamm" wird aus der Stadtautobahn als Rickgrat und den einzelnen

Saar-Briicken als "Zahne" gebildet.
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4.2  Ordnungsrechtliche Eingriffe

Die an sich gunstigen Ergebnisse der Stufen konnen durch
verkehrsrechtliche Anordnungen weiter optimiert werden bzw. friher erreicht
werden. Tabelle 4-2 zeigt, ab welcher Mallnhahmenstufe bestimmte
Bereiche entlastet werden und welche Anordnungen unterstiitzend oder
vorgreifend getroffen werden kdnnen.

Bereiche mit Verringerung | Vertragliche Vorzeitige / Erganzende

unvertraglichen der Belastung |Belastung ab | verkehrslenkende MaRnahmen

Belastungen ab Stufe Stufe

Innenstadt 1 3 Beschrankung Lkw bezigl. Tages-
zeit / Tonnage / Anlieferverkehr

Lebacher StralRe 2 - LSA-Steuerung Ludwigsberg-Kreisel
evtl. Sperrung fir Lkw

Grulingstralie 2 3 -

Dudweiler / - - Beschrankung Lkw

Jagersfreude Tageszeit / Tonnage

Scheidt / Schaf- 3 3 -

bricke (B 40)

Brebach-Fechingen 1 - -

Gudingen 3 - -

Burbach (B 51) 1 2 -

Gersweiler Bricke 3 - Sperrung fur Lkw bei Fertigstellung

Malstatter Briicke der neuen Saarbriicke (AS Messe)

Gersweiler 1 1 -

Tabelle 4-2: Entlastungswirkung der MalRnahmenstufen

Bild 4-8 zeigt welche Entlastungen bereits in der ersten Malihahmenstufe
erreicht werden konnen, wenn sie durch verkehrsberuhigende Eingriffe in
der Innenstadt, Jagersfreude und in Malstatt unterstitzt werden. Durch
diese flankierenden regulierenden Eingriffe zeigt sich bereits in der ersten
Stufe im gesamten Stadtgebiet eine Entlastung der empfindlichen Bereiche.

In der Innenstadt sind aul3er der aufwendigen Nordspange (Maflihahmen-
stufe 3) keine baulichen MalRnhahmen vorgesehen. Der Ausbau des
Ludwigsbergkreisels in der ersten MalRBnahmenstufe wirkt sich beztglich des
Lkw-Verkehrs nur in geringem Mal3 ginstig aus. Weitgehende Fahrverbote
im Innenstadtbereich sind nicht durchsetzbar, weil Geschéfte und Betriebe
auf Anlieferverkehr angewiesen sind. Einsetzbar sind Beschrankungen auf
Lieferverkehr, dies ist aber nur schwer zu kontrollieren. Am leichtesten zu
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kontrollieren und damit am wirkungsvollsten sind tageszeitliche
Beschrankungen. Um die Aufenthaltsqualitat und den Wohnwert zu steigern,
ohne massiv in den normalen Lieferverkehr einzugreifen, waren
tageszeitliche Sperrungen mit dem Gewerbe und dem Einzelhandel zu
diskutieren.

In Jagersfreude sind verkehrsberuhigende MalRnahmen einsetzbar, die die
Strecke zwischen Dudweiler und Innenstadt fur den Durchgangsverkehr
uninteressant machen. Stattdessen soll die Verbindung tber die A 623 und
den leistungsfahigeren Ludwigsbergkreisel genutzt werden. Auch in Malstatt
soll die Durchgangsverkehrbelastung gesenkt werden. Hier bieten sich
entsprechende Steuerungsprogramme fir die Lichtsignalanlagen gemal3 der
Pfortneranlagensystematik an.

Uber die heute schon bestehenden Sperrungen hinaus sind weitere
Sperrungen fir den Lkw-Verkehr (vgl. Bild 2-11) kaum madglich, da sie zu
unerwinschten Verlagerungen in empfindlichere Bereiche fuhren. Ein-
schrankungen des Lkw-Verkehrs in Bezug auf Tonnage, Fahrzeuglange,
Uhrzeit oder eine Beschrankung auf Anlieferverkehr kdnnen jedoch als "soft
factors" angeordnet werden. Sie werden auf den jeweiligen Anwendungsfall
zugeschnitten.

Im Bereich Malstatt wird eine weitergehendere Untersuchung der
Schwerverkehrsproblematik vorgeschlagen. Um das Verlagerungspotential
genau zu quantifizieren, welches durch die Verbindung von A1 und A 623
aufgetan wird, sollte eine Verkehrsbefragung des Schwerverkehrs in der
Lebacher Stral3e (und evtl. Hubert-Muller-StraRe) durchgefuhrt werden, um
den Anteil des Durchgangsverkehrs zu ermitteln und ihn von dem Quell-
[Zielverkehr Malstatt, Burbach zu trennen. Durch den Weggang eines der
starksten Verkehrserzeuger in diesem Bereich, der Spedition Dachser im
Juli 2002, wird sich die Schwerverkehrsbelastung deutlich reduzieren.

Auch fur den Bereich Brebach ist eine eigene Untersuchung der
Schwerverkehrsproblematik, die durch die Verkehre von und zur Halberger
Hutte / Saint Gobain erzeugt werden, erforderlich.
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5 Zusammenfassung und Empfehlung

In der Fortschreibung des VEP von 1994/1997 sollten vor allem bestimmte
StraBenbaumalinahmen und ihre Auswirkungen beurteilt werden. Unter-
suchungsschwerpunkte waren zunéchst MIV und Schwerverkehr. Der
offentliche Personen-Nahverkehr wird als eigener Teil behandelt.

Zur Bestandsanalyse wurde das Verkehrsmengengerist des bestehenden
VEP Ubernommen und aktualisiert. FUr den Guterverkehr wurde ausgehend
von den Standorten von Industrie- und Gewerbegebieten, Verkehrs-
zéhlungen und einer Betriebsbefragung eine eigene Fahrtenmatrix
aufgebaut.

Fur den Prognosehorizont 2010 wurde die Entwicklung der Verkehrs-
nachfrage in den Nachfragesegmenten Pkw und Lkw ermittelt. Es ergaben
sich aufgrund der rucklaufigen Bevolkerungsentwicklung und des Saarbahn-
ausbaus im Pkw-Binnenverkehr zuriickgehende Verkehrszahlen. Allgemein
stagniert die Verkehrsentwicklung. Fir den Glterverkehr hingegen ist mit
deutlichen Verkehrszunahmen zu rechnen.

Das StralRennetz wurde auf Grund der Randnutzung in empfindliche und
weniger empfindliche Bereiche eingeteilt. Diesen Verkehrsempfindlichkeiten
wurden die prognostizierten Verkehrsbelastungen gegentbergestellt um
unvertraglich hoch belastete Streckenabschnitte zu identifizieren. Als
Bewertungsmalistab galt der Schutz empfindlicher Bereiche und die
Entlastung unvertraglich belasteter Strecken.

Die untersuchten MalBnhahmen wurden in vier Stufen eingeteilt. Die vier
Malnahmenstufen bieten eine Einordnung der MalRnahmen sowohl
bezuglich Machbarkeit als auch Prioritat. Die MalRnahmen sind in ihrer
Einzelwirkung gut abzuschéatzen und einzuordnen. Interaktionen zwischen
verschiedenen StrallennetzmalRnahmen werden aufgezeigt und in den
Stufenaufbau eingebunden. Grundsatzlich werden in jeder Stufe
empfindliche Bereiche entlastet und Verlagerungen auf unempfindliche und
leistungsfahige Strecken erreicht. Die Wirksamkeit der einzelnen
Maflinahmen-Stufen wird im folgenden beschrieben.

MIV

Malinahmen Stufe 1

Einige MalRRnahmen der ersten Stufe gehen mit siedlungsstrukturellen
Entwicklungen einher (z.B. Anbindung Eurozone, SITZ-Erweiterung).
Andere sind Voraussetzung fur die Realisierung der hoheren Stufen wie die
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Leistungsfahigkeitsernbhung einzelner Knotenpunkte (z.B. Ludwigs-
bergkreisel). Einige der MalRBhahmen werden zur Zeit bereits umgesetzt. Die
anderen Malnahmen sind kurz bis mittelfristig umsetzbar. Ihre Umsetzung
wird empfohlen. Die erste Stufe fihrt zu Entlastungen sensibler Bereiche
(Gersweiler, Burbach) ohne negative Auswirkungen zu haben. Eine
Ortsumgehung fir Gersweiler wurde untersucht, aber verkehrsberuhigende
Malnahmen in der Ortsdurchfahrt Gersweiler haben in Zusammenwirkung
mit der Anbindung an die Eurozone ahnliche Wirkungen bei geringeren
Kosten.

Malnahmen Stufe 2

Aufgrund der voraussichtlich stagnierenden Verkehrsentwicklung im
Nachfragesegment Pkw sind Malinahmen der héheren Stufen (2 und hoher)
vor allem als Komfortgewinne willkommen. Unter Beriicksichtigung des
bisherigen Autobahnendes der A 1 in Malstatt ist eine Verbindung mit der
A 623 und dem in der Leistungsfahigkeit angepassten Ludwigsbergkreisel
eine sinnvolle Netzergadnzung. In Stufe 2 werden die unterschiedlichen
Varianten der Autobahnverbindung untersucht und der Autobahnver-
schwenk (Variante 1) als die wirksamste identifiziert. Es wird eine deutliche
Entlastung in Malstatt erreicht. Zusammen mit einem leistungsfahigen
Ludwigsbergkreisel ist der Autobahnverschwenk in seiner verkehrlichen
Wirkung positiv zu bewerten, da so die Autobahnen A 1 und A 623 optimal
genutzt werden kdonnen, ohne Malstatt oder andere stadtische Bereiche zu
beeintrachtigen.

MalRnahmen Stufe 3

Bei den hoheren Stufen wird das Kosten-Nutzen-Verhaltnis ungunstiger.
Mittelfristige Realisierungschancen werden kaum gesehen. Die Herstellung
eines Vollanschlusses an der Anschlussstelle Messegelande ist als
Fortsetzung des ausgebauten Deutschmihlentals jedoch wirksam. Die
zusatzliche Saar-Bricke sorgt fur Entlastung der anderen z.T. hoch
belasteten Brucken. Die Nordspange ermdéglicht bereits in der ersten
Ausbaustufe (West) eine gleichméafigere Verteilung der innerstadtischen
Verkehre, dadurch wird die bisherige Haupt-Verteilerachse Wilhelm-
Heinrich-Brucke - Dudweiler Stral3e entlastet. Die im zweiten Ausbauschritt
der Stufe 3 untersuchte Vervollstdndigung der Nordspange ist verkehrlich
wirksam, hat aber auch negative Auswirkungen. Bei Umsetzung dieser
Mallnahme mussen Madglichkeiten zur stadtebaulichen Integration und
vertraglichen Abwicklung der Verkehre auf der Nordspange untersucht
werden.
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Malnahmen Stufe 4

Der planfreie Ausbau des Ludwigsbergkreisel ist die Weiterentwicklung der
Idee, mehr Verkehr von der A1 und Lebacher Strale auf die A 623, die
Camphauser StraBe und die Westspange zu verlagern. Auf Grund der
deutlichen Leistungssteigerung des Ludwigsbergkreisels in der ersten Stufe
und seiner Ausrichtung auf Nord-Sud- und Sid-Nord-Verkehre in der
zweiten Stufe durch den Autobahnverschwenk ergeben sich durch den
planfreien Ausbau in der Stufe 4 relativ geringe Entlastungen empfindlicher
Bereiche.

Giuterverkehr

Der stralRengebundenen Guterverkehr wird in den néachsten Jahren weiter
stark zunehmen (+20% bis 2010). Daher ist es wichtig, den Schwerverkehr
auf vertraglichen Korridoren abzuwickeln. Es zeigt sich bereits heute eine
deutliche Konzentration auf Ubergeordnete und unempfindliche Strecken.
Diese Hauptrouten sollen weiter gestarkt werden und Schwerverkehr dorthin
verlagert werden.

Die vorgeschlagenen Strallenbau-Malinahmen starken die Nutzung des
Ubergeordneten Hauptroutennetzes durch Lkw. Schwerverkehr wird aus
sensiblen Bereichen verlagert, da andere Strecken zigiger befahrbar
werden. Durch die stufenweise Umsetzung der Mallnhahmen kénnen also
Beeintrachtigungen und unvertragliche Belastungen auch im Schwerverkehr
vermindert werden. Es konnen jedoch nicht alle unvertraglichen
Belastungen beseitigt werden, deswegen werden ordnungsrechtliche
Anordnungen untersucht, die zur Entlastung beitragen kénnen.

Weitergehende Streckenverbote als heute fuhren zu z.T. unerwinschten
Verlagerungen in empfindliche Bereiche, deswegen sollen mit dem
Einzelhandel tageszeitliche  Beschrankungen  (Konzentration  der
Belieferungszeiten) diskutiert werden, um fur die hoch belasteten Strecken
einen hoéheren Wohn- und Aufenthaltswert zu erzielen, ohne andere
Bereiche starker zu belasten.
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Verzeichnisse

Verzeichnisse

Bilder

Bild 2-1:
Bild 2-2:
Bild 2-3:
Bild 2-4:
Bild 2-5:
Bild 2-6:
Bild 2-7:
Bild 2-8:
Bild 2-9:

Bild 2-10:
Bild 2-11:

Bild 2-12:
Bild 2-13:

Bild 2-14:

Bild 3-1:
Bild 3-2:
Bild 3-3:
Bild 3-4:
Bild 3-5:
Bild 3-6:
Bild 3-7:

Bild 3-8a:
Bild 3-8b:
Bild 3-8c:

Bild 3-9:

Bild 3-10:
Bild 3-11:
Bild 3-12:
Bild 3-13:
Bild 3-14:
Bild 3-15:

Grundnetz

Bestand Verkehrsbelastungen Gesamtstadt

Bestand Verkehrsbelastungen Innenstadtausschnitt
Prognose-Nullfall Verkehrsbelastungen Gesamtstadt
Prognose-Nullfall Verkehrsbelastungen Innenstadtausschnitt
Veranderungen Prognose-Nullfall gegentiber Bestand

Empfindlichkeit von Streckenabschnitten

Stral3ennetz mit geringer Empfindlichkeit, gewerbl. Einrichtungen
Streckenabschnitte mit unvertraglichen Kfz-Belastungen
Knotenpunkte mit Mangeln der Verkehrsqualitat

Bestehende Sperrungen fir den Lkw-Verkehr

Bestand Schwer-Verkehrsbelastungen Gesamtstadt
Prognose-Nullfall Schwer-Verkehrsbelastungen Gesamtstadt

Streckenabschnitte mit unvertraglichen Lkw-Belastungen

MaflRhahmen Stufe 1
MalRnahmen Stufe 2
MalRnahmen Stufe 3
MalRnahmen Stufe 4

Kfz-Belastungen Prognose - Malinahmen Stufe 1
Veranderungen - 1. Stufe gegeniber Prognose-Nullfall

Kfz-Belastungen Prognose - MalRnahmen Stufe 2 (Var. 1)
Veranderungen - Stufe 2 (Var. 1) gegentuber Stufe 1
Veranderungen - Stufe 2 (Var. 2) gegenuber Stufe 1
Veranderungen - Stufe 2 (Var. 2A) gegentuber Stufe 1

Kfz-Belastungen Prognose - MalRnahmen Stufe 3 Z
Veranderungen - Stufe 3 Z gegeniber Stufe 2
Kfz-Belastungen Prognose - MalRnahmen Stufe 3 E
Veranderungen - Stufe 3 E gegenuber Stufe 2

Kfz-Belastungen Prognose - MalRnahmen Stufe 4
Veranderungen - Stufe 4 gegeniber Stufe 3 E
Veranderungen - Stufe 4 gegeniber Prognose-Nullfall
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Bild 4-1: Schwer-Verkehrsbelastungen Innenstadt

Bild 4-2: Durchgangs-Schwerverkehr Innenstadt

Bild 4-3: Veranderung der unvertraglichen Lkw-Belastung in Stufe 1

Bild 4-4: Veranderung der unvertraglichen Lkw-Belastung in Stufe 2

Bild 4-5: Veranderung der unvertraglichen Lkw-Belastung in Stufe 3 Z

Bild 4-6: Veranderung der unvertraglichen Lkw-Belastung in Stufe 3 E

Bild 4-7: Veradnderung der unvertraglichen Lkw-Belastung in Stufe 4

Bild 4-8: Veranderung der unvertraglichen Lkw-Belastung in Stufe 1
mit zusatzlichen Regulierungen

Bild 4-9: Vorrangnetz fir den Schwerverkehr

Anlagen

Anlage 1-1: Einteilung der Verkehrszellen
Anlage 1-2: Verteilung der Einwohner

Anlage 1-3: Verteilung der Beschaftigten
Anlage 1-4: Herkunft der Berufseinpendler
Anlage 1-5: Motorisierung (Pkw)

Anlage 1-6: Geplante EntwicklungsmalRnahmen

Anlage 2-1: Auswertung der Betriebsbefragung
Anlage 2-2: Fahrverbote fir den Lkw-Verkehr



