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Handlungsfeld D: Kfz-Verkehr

Die Landeshauptstadt Saarbriicken ist — wie das gesamte Saarland — durch eine hohe Bedeutung
des Kraftfahrzeugverkehrs gepragt. So liegt der Motorisierungsgrad sowohl des Landes als auch
der Stadt deutlich tiber dem Bundesdurchschnitt bzw. den Motorisierungsgraden anderer Stadte
vergleichbarer GroRe. Die Ursachen hierfir liegen u.a. in der geographischen Lage sowie der Sied-
lungsstruktur der Stadt Saarbriicken und ihres Umlandes. Darliber hinaus bietet aber ein gut aus-
gebautes regionales und innerstadtisches StraBennetz sehr gute Kfz-Erreichbarkeiten sowohl fiir
Wege innerhalb der Stadt als auch fir Pendlerverkehre aus dem Umland und restlichen Saarland.

Diese gute Kfz-Erreichbarkeit ist einerseits eine wichtige Grundvoraussetzung fiir die oberzentrale
Funktion und die Wertschopfung Saarbriickens. Sie fliihrt andererseits aber auch zu einem hohen
MIV-Anteil bei den Wegen der Saarbriicker Bevolkerung wie auch in Verbindung mit der Funktion
als Oberzentrum zu sehr starken Pendlerverkehren zwischen Umland und Stadt, die wiederum

Uberwiegend mit Kraftfahrzeugen absolviert werden.

Das daraus resultierende hohe Kfz-Verkehrsaufkommen und die dafiir erforderliche StraReninfra-
struktur prégen das Stadtbild Saarbriickens deutlich. So sind Verkehrsanlagen und StraRenrdume
haufig sehr stark an den Belangen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Darlber hinaus kommt es zu
Spitzenzeiten vor allem im Innenstadtbereich an einzelnen Knotenpunkten und Streckenabschnit-
ten zu Kapazitatsengpéassen. Negativen Folgewirkungen des Kfz-Verkehrs fiihren des Weiteren an
vielen Stellen des Stadtgebiets zu erheblichen Unvertraglichkeiten. Und schlielich erfordert die
StraReninfrastruktur ein Unterhaltungsaufwand, der durch den aktuellen Saarbriicker Haushalt

nicht gedeckt werden kann.

1.1.1 Zielsetzung und Grundsatze

An einem normalen Werktag werden von der Saarbriicker Bevblkerung tber 270.000 Wege mit
Kraftfahrzeugen (als Fahrer oder Mitfahrer) durchgefiihrt. Hinzu kommen weitere ca. 270.000
Fahrten lber die Stadtgrenze von bzw. nach Saarbriicken, die von Einpendler zu Ausbildungs-, Be-
rufs-, Einkaufs- und Freizeitzwecken mit dem Pkw unternommen werden. Prognose und Szenarien
gehen zwar fir die Zukunft von einem Riickgang bzw. einer weitgehenden Konstanz des Kfz-
Verkehrsaufkommens aus, gleichwohl wird der Kfz-Verkehr seine liberaus starke Stellung im stad-
tischen Verkehrsbild behalten.

Dabei gibt es durchaus erhebliche, bisher ungenutzte Potenziale fiir eine Reduzierung der Kfz-
Verkehrsleistung und fiir eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf alternative Verkehrsmittel. Insbe-
sondere aus der hohen Zahl an relativ kurzen Wegen, die mit dem Pkw zuriickgelegt werden, er-

geben sich Chancen fiir den nicht-motorisierten Verkehr. Der Verkehrsentwicklungsplan hat daher
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2 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

zum Ziel, die Zahl der mit Kraftfahrzeugen zuriickgelegten Wege bis zum Jahr 2030 um mindes-

tens 90.000 Wege je Tag zu reduzieren.

Auch unter dieser Zielsetzung wird der Kfz-Verkehr dennoch weiterhin eine sehr bedeutende Rol-
le im Saarbriicker Verkehrsgeschehen innehaben. Dies gilt insbesondere auch im Hinblick auf die
Funktion des Oberzentrums als zentraler Arbeits-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitstandort fiir
das Umland, das gesamte Saarland und die angrenzenden Regionen. Fiir das Handlungsfeld sind
daher insbesondere die moglichst effiziente, sichere und umwelt- und umfeldvertragliche Abwick-
lung des Kfz-Verkehrs sowie die Sicherstellung der Kfz-Erreichbarkeit der Landeshauptstadt wich-
tige libergeordnete Zielsetzungen. Aus diesen leiten sich die folgenden konkreten Ziele fiir Mal3-
nahmen im Kfz-Verkehr ab:

e Verlagerungen von Verkehren, so dass
o  Freirdume zur Umgestaltung von StralRen/Pldtzen entstehen
o Eine bessere Fiihrung des FuR- und Radverkehrs geschaffen werden kann und/oder
o  Umfeldunvertraglichkeiten reduziert werden kénnen

e Erhohung der Transparenz und Effizienz des Netzes

o Verbesserte Verkehrsabwicklung

Um diese Ziele zu erreichen sind insbesondere bei infrastrukturellen MakRnahmen im Kfz-Bereich

die folgenden Grundsatze zu beachten:

e Erhalt vor Neubau von StraRen

e Einheit von baulichen und betrieblichen MaBnahmen

e Vorrang von betrieblichen MaRRnahmen (da einfacher umsetzbar und meist kostenglnsti-
ger)

e Anpassung von Strallenrdumen und Kreuzungen im Hinblick auf die Belange aller Nutzer
und Anlieger

e Gewadbhrleistung eines sicheren und effizienten Verkehrsablaufs

e Sicherstellung der Erreichbarkeit

Aufgrund der gemeinsamen Nutzung des StraBenraums steht das MaRnahmenspektrum im Kfz-
Verkehr in engen Wechselbeziehungen mit den Handlungsfeldern FuRverkehr (A), Radverkehr (B)
und OPNV (C). Dariiber hinaus bestehen weitere wichtige Verkniipfungen zu den MaRnahmenfel-
dern Wirtschaftsverkehr (E), Stralenraumgestaltung und Barrierefreiheit (G), Ruhender Verkehr
(H), Multi- und Intermodalitat (J) sowie Verkehr und Umwelt (L).
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1.1.2 MaRnahmenfelder

Das Handlungsfeld Kfz-Verkehr umfasst 9 MaRnahmenfelder mit dazugehérigen Einzelmalnah-

men (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Handlungsfeld StraBenverkehr (D) - MaRnahmenfelder

Akteure in Erganzung

MaBnahmenfeld bzw. MalRhahme 2ur Stadt Saarbriicken

Prioritat
kurzfristig
mittelfristig
langfristig

D 1 Definition des HauptstraBen- / Vorbehalts-

hoch Daueraufgabe = Saarland, Bund

netzes
D 2 Uberregionale / regionale Anbindung aus niedrig
Richtung Norden bis X X  Saarland, Bund
umfasst 5 detaillierte Einzelsteckbriefe mittel
D 3 Uberregionale / regionale Anbindung aus niedrig
Richtung Siiden bis X | x  Saarland, Bund
umfasst 3 detaillierte Einzelsteckbriefe hoch
D 4 Netzentwicklung im nordlichen Stadtgebiet niedrig

bis X X Saarland, Bund
umfasst 3 detaillierte Einzelsteckbriefe mittel
D 5 Netzentwicklung und Verkehrsfiihrung im niedrig
Innenstadtbereich bis X X X  Saarland, Bund
umfasst 5 detaillierte Einzelsteckbriefe hoch
D 6 Stadtmitte am Fluss mittel X | Saarland, Bund
D 7 Umgestaltung von Knotenpunkten mittel

bis X X X Saarland, Bund
umfasst 1 detaillierten Einzelsteckbrief hoch
D 8 Geschwindigkeitsmanagement hoch X Saarland
D 9 Optimierung der Wegweisung / Leitsysteme hoch X
D 10 Aktuelle Verkehrslageerfassung mittel X Saarland
D 11 Weiterentwicklung der Verkehrssteuerung hoch Daueraufgabe = Saarland
D 12 Baustelleninfo + Baustellenmanagement hoch Daueraufgabe = Saarland
D 13 Instandhaltungsmanagement hoch Daueraufgabe
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a D1 Definition des HauptstraBennetzes / Vorbehaltsnetzes

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurde ein leistungsfahiges HauptstraBennetz bzw. Vorbehalts-
netz fiir den Kfz-Verkehr definiert. Die einzelnen Abschnitte des StraBennetzes wurden dazu entsprechend
den ,Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN)“ den Funktionskategorien

e Autobahnen mit Giberregionaler / regionaler Verbindungsfunktion

e HauptverkehrsstraRen mit regionaler Funktion,

e  Hauptverkehrsstrafen mit nahraumlicher Funktion,

e  ErschlieBungsstrallen mit nahraumlicher Verbindungsfunktion (HauptsammelstraRen)
e Sonstige ErschlieBungsstraBen (WohnstraRen)

zugeordnet.

Das somit definierte HauptstraRennetz dient einerseits der Sicherstellung der Kfz-Erreichbarkeiten innerhalb
des Saarbriicker Stadtgebiets sowie vor allem als Abwagungskriterium bei baulichen MalRnahmen (Ausbau,
Umbau) und straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen). Durch die
Festlegung von StraBen, auf denen die Verbindungsfunktion fiir den Kfz-Verkehr eine eher vorrangige Rolle
spielt — und im Gegenzug von StraRen, die nur eine untergeordneter bzw. gar keine Verbindungsfunktion fur
den Kfz-Verkehr haben — kann leichter Gber Zuldssigkeit, Ausgestaltung und Priorisierung von MaRnahmen
entschieden werden.

Flr den jeweiligen Einzelfall ist dennoch immer eine individuelle Betrachtung und eine Abwagung der Ver-
bindungsfunktion mit weiteren Kriterien (z.B. Verkehrssicherheit, Larm, Luftschadstoffe) notwendig. Dies gilt
insbesondere, da die StraBen des Vorbehaltsnetzes neben der Verbindungsfunktion oft auch Wohn- und
Aufenthaltsfunktionen haben.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= E2 Lkw-Flihrungsnetz

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch DX hoch [] 2020
X hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

|:| niedrig |z| Daueraufgabe

regionsrelevant: IXI ja |:| nein Akteure: LHS, Land, Bund
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Abbildung 1: Definition und funktionale Gliederung des StraRennetzes

Verkehrsentwicklungsplan
Saarbriicken

Funktionale Gliederung
des StraBennetzes
nach RIN
(Bestandsnetz)

regionale
Hauptverkehrsstralle

nahraumige
HauptverkehrsstralRe

nahrédumige
== ErschlieBungsstralle
(Hauptsammelstr.)

mmm Autobahnen

A
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Stadtentwicklung und Mobllitat
Planung Beratung Forschung GbR
RuhrstraBe 11
22761 Hamburg

Quelle: eigene Darstellung
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a D2 Uberregionale und regionale Anbindung
aus Richtung Norden B

Die heutige Fiihrung der Bundesautobahnen 1 und 623 nérdlich Saarbriickens stellt sich in zwei gleichwerti-
gen Korridoren dar, welche ab der Stadtgrenze gleichermalen nicht als Autobahnen fortgefiihrt werden, so-
dass der Verkehr auf verschiedenen Wegen durch die Stadt abgewickelt wird. Ein GroBteil der Verkehre wird
in Weiterflihrung der BAB-Korridore Uber die Lebacher StraRe bzw. Camphauser StraBe und DudweilerstralRe
abgewickelt. Zur Blindelung von Verkehrsstromen, einer eindeutigeren transparenten Fihrung und zur Ent-
lastung der StadtstraRen von Durchgangsverkehren wird von Bund und Land angestrebt die Verkehre der
BAB 1 und 623 zu biindeln. Hierzu wurden bereits in einem fritheren Gutachten im Jahr 2005 durch das In-
genieurbiiro Hupfer (Niederhorbach) zahlreiche Varianten geprift.

Aufgrund der Auswirkungen auf die Verkehrsstrome in Saarbriicken werden im Rahmen des VEP zwei der
Varianten ebenfalls modelltechnisch gepriift und bewertet werden. Hierzu zahlen die ermittelte Vorzugsva-
riante und der Ausbau des Bestands. Dieser wurde zwar im zitierten Gutachten mit einem negativen Kosten-
Nutzen-Verhiltnis bewertet, die Methodik bauzeitliche Reisezeitverlangerungen als negativen Nutzen anzu-
setzen und die generell leichtere Durchsetzbarkeit eines Bestandsausbaus legen jedoch eine erneute Prifung
aus der Sichtweise der Landeshauptstadt Saarbriicken nahe.

Varianten / Bausteine

= D 2.1 Verschwenkung der BAB 1 zur BAB 623
Entspricht der im vorherigen Gutachten ermittelten Vorzugsvariante

= D 2.2 Ausbau und Biindelung der Verkehre auf der BAB 623
Entspricht der im vorherigen Gutachten berechneten Bestandsvariante

= D 2.3 Anschlussstelle Dicke Buche
Entspricht den bisherigen Entwiirfen (ehemalige Planungen einer Eventhalle)

= D 2.4 Ausbau Camphauser StraRe / Ludwigskreisel
Entspricht den bisherigen Planungen

= D 2.5 Entlastungsmoglichkeiten der Lebacher StralRe

Flr die Varianten D 2.1 bis D 2.3 wurde als Untervariante ein zusatzlicher Ausbau der Camphauser Stralle
und des Ludwigskreisels (wie einzeln unter D 2.5 bewertet) geprift.

Zusétzlich wurden fir die MalRnahme D 2.3 (Anschlussstelle Dicke Buche) Kombinationen mit den Varianten
D 2.1 und D 2.2 bewertet.

Die MalBnahme ist bereits im Jahr 2005 durch das Ingenieurbiiro Hupfer detailliert untersucht worden. Die
Variante enthélt eine Neubautrasse mit BAB-Standard als Fortfiihrung der BAB 1 und verlduft noérdlich Saar-
briickens oberhalb des Fischbachtals. Sie ist im Rahmen des aktuellen Entwurfs zum BVWP 2030 (Stand Marz
2016) nicht im vordringlichen Bedarf, sondern in den weiteren Bedarf eingestuft worden. Daher ist eine Rea-
lisierung nicht vor 2030 zu erwarten.

Verschwenkung der BAB1 zur BAB623 (Abbildung 2)

Die erneute modelltechnische Untersuchung (Abbildung 2) bestatigt die verkehrlichen Kernergebnisse des
vorherigen Gutachtens und unterlegt diese mit den heute anzunehmenden Verkehrsmengen im Prognose-
jahr. Ein Ausbau bindelt die Verkehrsstrome im Norden Saarbriickens, die Neubautrasse wird im Quer-
schnitt von ca. 27.500 Fahrzeugen/Tag befahren. Hierdurch kommt es auch ohne weitere Ausbauten zu einer
Mehrbelastung der Camphauser StralRe und des Verlaufs Johannesbriicke - DudweilerstraBe, wohingegen die
Lebacher StraRe sowie der Streckenzug Von-der-Heydt-Stralle — Breite StralRe entlastet werden. Die Entlas-
tungswirkungen durch die groRraumige Blindelung zeigen sich auch auf anderen Hauptverkehrsstraflen im
westlichen Innenstadtbereich, bewegen sich aufgrund der Dimensionen jedoch im kaum splirbaren Bereich.
Die Mehrbelastung auf DudweilerstralRe und Johannesbriicke verteilt sich hiernach flachig im Netz.
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9 D2.1 Verschwenkung der BAB 1 zur BAB 623 a

Hier sind auch mogliche Negativwirkungen einer Mehrbelastung des Verlaufs der PreuflenstralRe abzuwagen.

Als Untervariante wurden ein zusatzlicher Ausbau der Camphauser StraRe und eine niveaufreie Flihrung am
Ludwigskreisel unterstellt (Abbildung 3). Dieser Ausbau wiirde aufgrund der zu erwartenden Verkehrsmen-
gen bei einer solchen MaRnahme vermutlich gebiindelt erfolgen. Ein Ausbau dieser Strecke ist unter D 2.4
auch einzeln bewertet worden.

Durch diesen Ausbau werden die Attraktivitat und die Blindelungswirkungen der neuen Trasse noch leicht
erhoht, sodass ca. 28.500 Fahrzeuge im Querschnitt die Neubautrasse nutzen. Durch die neuen Kapazitaten
auf der Camphauser Strafe kommt es zu einer Mehrbelastung des Verlaufs Johannesbriicke-
Dudweilerstralle. Die neue niveaufreie Fihrung im Bereich Ludwigsbergkreisel wird von ca. 37.000 Fahrzeu-
gen befahren.

Durch die MaRnahme ergeben sich in beiden Varianten fiir den Stadtverkehr Saarbriicken nur in Teilberei-
chen positive Wirkungen, denen die hohen Umweltauswirkungen, die Zerschneidungswirkung einer zusatzli-
chen Autobahn am Ludwigsbergkreisel sowie die zusatzlichen Belastungen der Dudweilerstralle entgegen-
stehen. Daher wird diese MaBnahme bei einer Gesamtabwagung im Hinblick auf die Ziele der Stadt Saarbri-
cken nicht als sinnvoll angesehen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= Alternativvarianten D 2.1und D 2.5
= Wechselwirkungen mitD 2.3,D2.4,D4undD5

Zielkonflikte

= Erhebliche Umweltauswirkungen durch massive Eingriffe in Natur und Umwelt
Wirkungs-Kosten-Klasse ~ Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehr hoch [] hoch [] 2020

[] hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [ ] niedrig [] 2030

|Z| niedrig |:| Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z| ja |:| nein Akteure: LHS, Land, Bund
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Abbildung 2: Verschwenkung der BAB1 zur B623 - Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall

Verkehrsmodell Saarbriicken y
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV

Streckenbalken
17841

o L4460 8920-

. - o

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 3: Verschwenkung der BAB1 zur B623 mit zusatzlicher Ausbau der Camphauser StralRe - Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall
- A & 3 o -

Verkehrsmodell Saarbriicken / 7 9 j a8

Szenario vs. PNF (mittel) '

Differenznetz IV

Streckenbalken

19127
0 4782950
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D2.2 Ausbau und Biindelung auf der BAB 623 m
(inkl. RiickbaumaRnahmen BAB 1) a am

Die MalRnahme ist bereits im Jahr 2005 durch das Ingenieurbiiro Hupfer detailliert untersucht worden. Hier-
bei wurde kein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis ermittelt. Zu beachten ist hierbei die angewandte Me-
thodik, die bauzeitliche Reisezeitverlangerungen als negativen Nutzen einbezieht.

Diese Variante orientiert sich an dem im Gutachten aus 2005 untersuchten Ausbau des Bestands und unter-
stellt den 6-streifigen Ausbau der BAB 8 zwischen AK Saarbriicken und AD Friedrichsthal sowie der BAB 623
zwischen AD Friedrichsthal und Saarbriicken. Aufgrund der Ausrichtung des Modells auf die Verkehrsstrome
von/nach Saarbriicken sind die regionalen und tUberregionalen Stréme nicht enthalten, sodass fur die Effekte
der Mehrspurigkeit der BAB 8 nur grobe Wirkungen ermittelt werden kénnen.

Zusétzlich wurden RickbaumaBnahmen der BAB 1 (Reduktion auf 2 Fahrstreifen) und der Lebacher StraRe
(abschnittsweise Tempo 30) unterstellt. In Sensitivitdtsrechnungen wurden zudem die Wirkungen restriktive-
rer RickbaumaRnahmen Uberpriift (Abbildung 4).

Es zeigt sich, dass durch einen Ausbau der BAB 8 und 623 ebenfalls eine Biindelung der Verkehrsstrome er-
zielt werden kann und fiir eine Entlastung der Lebacher StraRe sorgen kann. Auch in diesem Falle kommt es,
aufgrund der verkehrlichen Struktur zu einer Mehrbelastung der Camphauser StraRe und des Verlaufs Jo-
hannesbriicke - DudweilerstraRe, sodass die Wirkungen auf die Stadt Saarbriicken mit denen der Variante
2.1 vergleichbar sind. Es zeigt sich, dass die Entlastungswirkungen im Stadtgebiet Saarbriicken stark durch
die Auspragung moglicher restriktiver MaRnahmen auf der Lebacher Stralle determiniert werden, sodass
diese bei allen Planungen intensiv geprift und bericksichtigt werden sollte.

Als Untervariante (Abbildung 5) wurden ein zusatzlicher Ausbau der Camphauser Stralle und eine niveau-
freie Fhrung am Ludwigskreisel unterstellt. Dieser Ausbau wirde aufgrund der zu erwartenden Verkehrs-
mengen bei einer solchen MaRnahme vermutlich gebiindelt erfolgen.

Auch in der Kombinationsvariante sind die Wirkungen auf die stadtischen Verkehre mit der MaBnahme D
2.1. vergleichbar.

Dementsprechend ergeben sich analog zur MalRnahme D 2.1 in beiden Varianten fir den Stadtverkehr Saar-
briicken nur in Teilbereichen positive Wirkungen. Auch beim Ausbau des Bestands kommt es aufgrund der
dichten Besiedlung insbesondere entlang der BAB 623 und durch den notwendigen Ausbau der Camphauser
StralRe zu negativen Auswirkungen auf Mensch und Natur. Der Ausbau der Camphauser Strafle und die ni-
veaufreie Fihrung am Ludwigskreisel stellen dariber hinaus einen erheblichen stadtebaulichen Eingriff mit
einer deutlichen Zunahme der Zerschneidungswirkung dar. In der Gesamtabwagung tberwiegend die negati-
ven Effekte dieser MaRnahmen den positiven Nutzen, so dass die MaRnahme im Hinblick auf die Ziele der
Stadt Saarbriicken insgesamt als nicht sinnvoll angesehen wird.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= Alternativvarianten D 2.1und D 2.5
= Wechselwirkungen mit D 2.3,D2.4,D4undD5

Zielkonflikte

= Eingriffe in Natur und Umwelt im Ausbaukorridor

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020

[] hoch [] mittel [] 2025
(] mittel [] niedrig [] 2030

X niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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Abbildung 4: Ausbau und Biindelung auf der BAB 623 (inkl. RickbaumaRBnahmen BAB 1)

Verkehrsmodell Saarbriicken -
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV

Streckenbalken

0 2462 4924 -9848
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Abbildung 5: Ausbau und Blindelung auf der BAB 623 (inkl. RiickbaumalRnahmen BAB 1) mit zusatzlichem Ausbau der Camphauser Stralle
—— = B

Verkehrsmodell Saarbriicken 7 //’7 '
Szenario vs. PNF (mittel) L % : b
Differenznetz IV

Streckenbalken

5 2470 8940 17881

. - oo
.o

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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9 D2.3 Anschlussstelle Dicke Buche a

In der Vergangenheit wurden im Zusammenhang mit Planungen fir ein Logistikcenter im Bereich des Giter-
bahnhofs sowie fiir eine Eventhalle Planungen zu einem Vollausbau des Knotens Camphauser Stra-
Re/Johannesbriicke angestellt und unter dem Namen ,Anschlussstelle Dicke Buche” diskutiert.

Zur Herstellung weiterer Fahrbeziehungen zwischen B41 und Camphauser StraBe und zur Bewertung der
verkehrlichen Wirkungen wurde der Ausbau modelliert (Abbildung 6). Hierbei zeigen sich lediglich geringe
verkehrliche Effekte. Es kommt zu einer leichten Entlastung der Grilingsstralle und einer leichten Mehrbe-
lastung der Camphauser StraRe und der Johannesbriicke. Aufgrund der marginalen Effekte und fehlender
Positivwirkungen sollte ein moglicher Ausbau nur dann erfolgen, wenn zugleich andere MaRnahmen im Um-
feld (z.B. eine Umnutzung der Flache der Bergehalde) erfolgen sollen.

Aus diesem Grunde wurde die MaBnahme zusatzlich mit den MaBnahmen D 2.1 und D 2.2 als Variante ge-
rechnet (Abbildungen 7+8), wobei jeweils auch der Ausbau der Camphauser StraBe mit unterstellt wurde:

In beiden Féllen zeigen sich gegeniber den Varianten ohne die Anschlussstelle nur geringe Verdnderungen.
Die Entlastungswirkung der GrilingsstralRe kann jeweils leicht verbessert werden, wobei durch den Ausbau
der Camphauser Stralle hier ohnehin bereits durch die Bindelungswirkung ein gewisser Riickgang eintritt.
Somit gelten die Kernergebnisse der Variante D 2.3 auch fiir die Kombinationsméglichkeiten

Eine Umsetzung sollte je nach Auspragung der weiteren MaRnahmen im nordlichen Stadtgebiet und der In-
nenstadt abgewogen werden. Sie ist insbesondere auch im Hinblick auf die Stadtentwicklung in den angren-
zenden Gebieten und ihre ErschlieBungswirkung zu beurteilen. Insgesamt wird die Manahme daher als aus-
geglichen beurteilt.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= Wechselwirkungen mitD2.1,D02.2,D2.4,D4undD5

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch (] hoch [] 2020
[] hoch L] mittel [] 2025
X mittel X] niedrig X 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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14 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 6: Anschlussstelle Dicke Buche — Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall
Verkehrsmodell Saarbriicken |

Szenario vs. PNF (mittel)

Differenznetz IV

Streckenbalken

X 3/

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 7: Anschlussstelle Dicke Buche — Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall

Verkehrsmodell Saarbriicken
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
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16 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 8: Anschlussstelle Dicke Buche — Be- und Entlastungen gegentiiber Prognose-Nullfall

Verkehrsmodell Saarbriicken
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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9 D2.4 Ausbau Camphauser StraRe und Westspange ﬂ

Der Ausbau des Verlaufs Camphauser Strafle und der Westspange inklusive eines Ausbaus des Ludwigskrei-
sels werden v.a. im Zusammenhang mit den MaRBnahmen D 2.1-D 2.3 diskutiert, sollen aber auch als Einzel-
malnahme dargestellt werden.

Analog zu den Kombinationsvarianten wurden ein kapazitativer Ausbau der Camphauser Strafle und der
Westspange sowie die niveaufreie Unterfihrung des Ludwigskreisels zur Westspange unterstellt (Abbildung
9).

Ein Ausbau des Verlaufs Camphauser Strale — Ludwigskreisel — Westspange ist vor allem als flankierende
MaRnahme zu betrachten, z.B. um Mehrverkehr Gber die Johannesbriicke und Dudweilerstralle im Falle ei-
ner Al-Verschwenkung zu mindern. Auch als EinzelmaRnahme fihrt der Ausbau zu einer deutlichen Entlas-
tung der DudweilerstraBe und der Lebacher StraBe sowie leichten Entlastungseffekten auch in der Innen-
stadt, weswegen ein Ausbau fiir eine erleichterte Umsetzung von MalRnahmen in der Innenstadt sorgen
kdnnte. Demgegeniiber stehen stadtebauliche Wirkungen wie die zusatzliche Zerschneidungswirkung einer
Ausbautrasse bzw. der notwendigen Ingenieurbauwerke am Ludwigskreisel. Die MaBnahme ist hierbei stets
im Zusammenspiel mit weiteren getroffenen MaRnahmen zu bewerten und hinsichtlich der verschiedenen
Wirkungen abzuwagen. Eine isolierte Umsetzung wird hingegen nicht als sinnvoll erachtet.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= Wechselwirkungen mitD2.1,D02.2,D2.3,D4undD5

Zielkonflikte

= Zerschneidungswirkung Stadtebau
= Eingriffe in Natur und Umwelt

Wirkungs-Kosten-Klasse  Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [ ] hoch [] 2020
[ ] hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [ ] niedrig [ ] 2030

X] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z| ja |:| nein Akteure: LHS, Land
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18 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 9: Ausbau Camphauser Stralle und Westspange — Be- und Entlastungen ggii. Prognose-Nullfall
Verkehrsmodell Saarbriicken | u 74

Szenario vs. PNF (mittel) '

Differenznetz IV

Streckenbalken
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7885
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D2.5 Entlastung der Lebacher StraBe fiir den ﬂ
80

Lkw-Durchgangsverkehr

Da bereits heute eine Verlagerung von groRraumigen Lkw-Verkehren Uber die BAB 8 und BAB 623 moglich
ist, wurden Moglichkeiten zur Entlastung der Lebacher StraRe fiir den Lkw-Durchgangsverkehr untersucht.
Mit dem Modell wurde bspw. die Wirkung eines LKW-Fahrverbots fiir den LKW-Durchgangsverkehr auf der
Lebacher StraRe Uberpriift. Hierzu wurde ein Fahrverbot fir LKW noérdlich der Stadtgrenze eingerichtet.
Modellseitig kann dies nur fiir alle LKW-Verkehre erfolgen, weswegen auch der nahrdumliche Verkehr, z.B.
nach Riegelsberg, betroffen ist (vgl. Wirkungen Abbildung 10). Die Sperrung betrifft ca. 1.500 LKW, die
durch die Sperrung auf andere Strecken verlagert werden. Ein Grof3teil wird hierbei Gber die BAB 623 ver-
traglich abgewickelt, allerdings gibt es auch Ausweichverkehre in das Nebennetz, insbesondere von lokalen
Verkehren in/aus Richtung Riegelsberg.

Es ist somit abzuwagen ob die Sperrung in erster Linie fir die groRrdaumigen Lkw-Durchgangsverkehre im
Verlauf der BAB 1 sowie den Beziehungen von der BAB 8 Uber die BAB 1 gelten soll oder auch fir die lokal
gepragten Verkehre aus Riegelsberg. Da die MalRnahme einer Ableitung Uberregionaler Verkehre ab dem AK
Saarbriicken kaum Kosten verursacht, die Alternativverbindung hierfiir nicht ausgebaut werden musste und
ein geringeres Schwerverkehrsaufkommen auf der Lebacher StralRe sowohl der Umfeldvertraglichkeit als
auch der Verkehrssicherheit dient, ist die MaBnahme grundsatzlich geeignet und zulassig.

Im Rahmen der weiteren Priifung ist jedoch auch der Umgang mit den Lkw-Mehrbelastungen in der Camp-
hauser StraBe bzw. Am Torhaus und den daraus resultierenden zusatzlichen Lairmemissionen in die Abwa-
gung einzubeziehen. Auch hier besteht bereits ein Hot-Spot, so dass eine Verlagerung kontraproduktiv wa-
re.

Es wird erst einmal vorgeschlagen, auf der Lebacher Stralle alternative MaBnahmen zur Reduzierung der
Lkw-bedingten Unvertraglichkeiten (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30) im Detail zu prifen.

Zielkonflikte

= Sicherung der Erreichbarkeit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch Xl hoch X 2020

|Z| hoch |:| mittel |:| 2025
|:| mittel |:| niedrig |:| 2030

[ niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land
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20 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 10: Sperrung der Lebacher StraRe fiir den Lkw-Verkehr — Be- und Entlastungen gegeniiber Prognose-Nullfall

Verkehrsmodell Saarbriicken
Szenario vs. PNF (mittel)
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D3.1 GroRe Siidumfahrung A6-A620
als Autobahn a a

Diese MaRnahme soll eine vollwertige Alternative zur Stadtautobahn und somit auch eine funktionieren-
de Hochwasserumfahrung bilden.

Neubautrasse A6-A620 (Abbildung 11)

Modelliert wurde eine Neubautrasse zwischen einem Autobahndreieck auf Hohe der Anschlussstelle
Goldene Bremm (BAB 6) und der BAB 620 westlich des Messegeldandes. Hierzu erfolgt eine Trassierung
im Tunnel und mit einer Briicke zwischen Deutschmiihlental und dem neuen Dreieck. Eine Auf- und Ab-
fahrmoglichkeit zur Metzer StraRBe wird beibehalten, ein Anschluss ans Deutschmiihlental ist nicht vorge-
sehen (Abbildung 11).

Die Trasse flihrt zur erwiinschten Blindelung der Verkehre und nimmt insgesamt im Neubauabschnitt bis
zu 37.500 Fahrzeuge im Querschnitt auf. Stark entlastet wird vor allem das Deutschmihlental. Auf der
BAB 620 tritt zwar ebenfalls eine Entlastungswirkung von bis zu 10.000 Fahrzeugen ein, im sensiblen In-
nenstadtbereich betragt die Entlastung jedoch nur 6.000 — 8.000 Fahrzeuge im Querschnitt. Dartber hin-
aus kommt es auch auf den Hauptverkehrsstralen in Alt-Saarbriicken und Burbach (Metzer StraRe,
GersweilerstraBe, Malstatter StralRe, BriickenstraRe, Breite StraRe) zu Reduktionen im Bereich von 3.000
bis Gber 4.000 Fahrzeugen. Eine starkere Entlastung in diesen Bereichen kénnte durch weitere steuernde
und beschriankende MalRnahmen erreicht werden.

Neubautrasse mit zusdtzlichem Riickbau der Stadtautobahn (Abbildung 12)

Zusétzlich wurde untersucht, welche Verlagerungswirkungen entstehen, wenn ein zusétzlicher Rickbau
der Stadtautobahn zu einem Stadt-Boulevard mit Tempo 50 und 2 Fahrstreifen erfolgt (Abbildung 12):

Gegenlber der Variante ohne Riickbau kommt es lediglich zu einer zusatzlichen Verlagerung von ca.
5000 Fahrzeugen auf die Sidumfahrung, wohingegen eine deutliche Zunahme der Belastungen im nach-
geordneten Netz erhebliche Negativwirkungen zur Folge hatte. Hierbei sind insbesondere Talstralle,
Mainzer StraRe und der Innenstadtbereich zu nennen. Es zeigt sich, dass die Sidumfahrung fir die auf
der Stadtautobahn gebilindelten Verkehrsstrome in weiten Teilen keine adaquate Umfahrungsmoglich-
keit darstellt.

Neubautrasse und Hochwasser-Sperrungen der Stadtbautobahn (Abbildungen 13+14)

Aufgrund der besonderen verkehrlichen Situation bei einer Sperrung der Stadtautobahn aufgrund von
Hochwasser der Saar wurden zusatzliche Falle mit einer Hochwasser-Sperrung der BAB 620 untersucht,
um die tatsachliche Verlagerung von tberortlichen Verkehren auf die neue Trasse bewerten zu kénnen.
Hierzu wurde das Modell anhand fiir die in diesen Fallen besondere eingerichtete Verkehrsfiihrung adap-
tiert und anhand von Zahlwerten kalibriert. Zunachst erfolgte eine Bewertung der Stidumfahrung bei
vollstandiger Beibehaltung der heutigen Hochwasserumfahrung, um bewerten zu kénnen, welche Ver-
kehre eine Alternative ohne zusétzliche Beschrankungen nutzen wiirden (Abbildung 13).

Hier zeigt sich, dass die ,Umfahrungsmaoglichkeit” Gber die neue Stidumfahrung gegeniber der Franz-
Josef-Roder-StraRe lediglich von ca. 4.000 Fahrzeugen zusatzlich genutzt wiirde und somit das Gros der
Verkehre die heutige Hochwasserumfahrung nutzen wiirde. Eine groRere Verlagerung ist wiederum nur
mit Einschrankungen und Riickbauten im Bereich der heutigen Hochwassererfahrung erreichbar.

Daher wurde in einem weiteren Planfall (Abbildung 14) untersucht, welche zuséatzliche Verkehrsverlage-
rung durch einen Rickbau der Franz-Josef-Réder-Stralle zu einer zweistreifigen StadtstraRBe einhergeht.

Es zeigt sich, dass es trotz eines Riickbaus der Umfahrungsmaéglichkeit nicht zu einer Mehrbelastung der
Stidumfahrung kommt und sich die Verkehre stattdessen ins untergeordnete Netz verlagern. Hieran wird
deutlich, dass die Trassierung der Sidumfahrung als Autobahn den auf Saarbriicken ausgerichteten Ver-
kehren im Bereich der Stadtautobahn nur bedingt von Nutzen ist, wie sich auch bereits im oben be-
schriebenen Riickbau-Szenario gezeigt hat.

Aufgrund der hohen Kosten, der naturrdaumlichen Auswirkungen und der Zerschneidungswirkung sowie
der verhaltnismaRig geringen Effekte auf die Innenstadt und Alt-Saarbriicken wird diese MaRnahme ins-
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22 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

gesamt als nicht sinnvoll bewertet. Insbesondere der erwiinschte Spielraum fiir einen Riickbau von
Hochwasserumfahrung oder der Stadtautobahn ergibt sich durch die MalRnahme nicht. Dariber hinaus
ist bei der MaRnahme zu beriicksichtigen, dass die A 620 ggf. herabgestuft und in die Baulast der Lan-
deshauptstadt Saarbriicken Gibergehen wiirde.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Alternativen D 3.2 und D 3.3
= Wechselwirkungen mitD 3.4und D5

Zielkonflikte

= Erheblicher Eingriff in Natur und Umwelt
=  Flachenverbrauch
=  Umsetzungsdauer

Wirkungs-Kosten-Klasse ~ Prioritdt Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [] hoch [] 2020

] hoch L] mittel ] 2025

] mittel [] niedrig [] 2030

X] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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Abbildung 11: GroRe Stidumfahrung A6-A620 als Autobahn — Be- und Entlastungen gegeniber Prog
JisE . TR g

Verkehrsmodell Saarbriicken s, 552
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV

Streckenbalken
19334

9667
0 4833

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Verkehrsmodell Saarbriicken ": «(;’ : *“'\"_‘ W\ " & " 5 ) ERSN
Szenario vs. PNF (mittel) , & '8 A P Y -
Differenznetz IV

Abbildung 12: GroRe Stidumfahrung A6-A620 als Autobahn mit Riickbau der Stadtautobahn— Be- und Entlastungen gegeniber Prognose-Nullfall
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 13: GroRe Stidumfahrung A6-A620 als Autobahn
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Verkehrsmodell Saarbriicken . Y \
Szenario vs. PNF (mittel) : <
Differenznetz IV
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 14: GroRe Stidumfahrung A6-A620 als
e %
Verkehrsmodell Saarbriicken |
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
-Hochwasser-Fall-
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D3.2 Vollanschluss Messe a

Ein Vollanschluss am Messegeldnde soll einer Verlagerung von Verkehren aus dem Bereich Alt-Saarbriicken
und Metzer StraRe auf den Verlauf Deutschmihlental erméglichen, sowie durch die neue Saarbriicke und
den direkten Anschluss der Gewerbegebiete Saarterrassen und WiesenstraRe zu einer Entlastung besonders
sensibler Bereiche in Burbach und Malstatt beitragen.

Modelliert wurde der Vollanschluss geméaR den vorliegenden Planungen mit Ermoglichung aller Auf- und Ab-
fahrbeziehungen am Messegeldnde, unter Riicknahme der Rampe in Richtung Luxemburg an der AS Malstat-
ter Briicke.

Es zeigt sich, dass ein Vollanschluss der Messe vor allem zu einer Entlastung der Malstatter Briicke und der
zufiihrenden HochstralRe flihrt. Eine Entlastung der Metzer StralRe ergibt sich nur in relativ geringem MaRe
und die Mehrbelastung im Deutschmihlental ist mit ca. 4.200 Fahrzeugen im Querschnitt relativ gering. Die
Uber-Eck-Beziehung BAB 6 — Deutschmiihlental — Messe wird nur von weniger als 1.000 Fahrzeugen genutzt.
Zu beachten ist die Uberlagerung verschiedener verkehrlicher Effekte, die sich durch den Liickenschluss zwi-
schen Messegeldnde und Burbach ergeben, wodurch sich flr zahlreiche Verkehrsrelationen eine gednderte
Routenwahl ergibt, sodass dich Riickgange und Zuwachse lGberlagern.

Herauszustellen sind hierbei insbesondere die deutlichen verkehrlichen Entlastungen in Burbach und Mal-
statt zwischen 2.600 (Gersweiler Briicke) und bis zu 10.300 Fahrzeugen (Malstatter Briicke), die Potentiale
flir Umbauten und Attraktivierung bieten.

Aufgrund der positiven Netzwirkung und der Entlastung sensibler Streckenabschnitte wird die Umsetzung
grundsatzlich empfohlen und fiir die Zielkonzepte als BasismaRnahme abgebildet.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Alternative D 3.1
= Wechselwirkungen mit D3.3und D3.4undD5

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch X] hoch [] 2020

|Z| hoch |:| mittel |Z| 2025

[] mittel [] niedrig [] 2030

(] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [<ja [ ] nein Akteure: LHS, Land, Bund
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a D3.3 Kleine Siidumfahrung zwischen der A6 ﬂ

AS Goldene Bremm und dem Deutschmiihlental B am

Diese MalRnahme soll vor allem der Entlastung der Metzer Strafle und Alt-Saarbriickens beitragen und tiber
den Verlauf Deutschmihlental eine wirksame Tangentiale bilden.

Kleine Siidumfahrung (Abbildung 15)

Modelliert wurde ein stdlich der Folsterhéhe verlaufender anbaufrei trassierter zweistreifiger Zubringer zur
BAB 6, welcher direkt an den heutigen Zubringer anschlieRt. Eine Abfahrmoglichkeit zur Metzer StraRe bleibt
bestehen. Auf H6he Drahtzugweiher schwenkt die Trasse niveaugleich in Richtung Norden ein und verlauft
weiter durch das Deutschmiihlental. Hierbei bleibt eine Fahrmoglichkeit in Richtung Hauptfriedhof beste-
hen. Da diese Variante nur mit einem Vollanschluss am Messegeldnde eine Wirkung entfalten kann, ist die-
ser ebenfalls unterstellt. Die Wirkung eines Vollanschluss Messe ohne weitere Ausbauten ist als MaRnahme
D 3.2 separat berechnet worden.

Es zeigt sich, dass der neue Zubringer von ca. 18.000 Fahrzeugen im Querschnitt genutzt wiirde. Entlastet
wiirde neben der Dr.-Vogeler-Stralle (um ca. 10.200 Fahrzeuge) vor allem die Metzer Strale (bis zu 4.800
Fahrzeuge). Zusatzlich hinzukommen die Wirkungen des Vollanschlusses Messe in Burbach und auf der
Westspange (siehe auch D 3.2). Eine Entlastung der Stadtautobahn tritt bei dieser MaBnahme nur in sehr
geringem Male ein, da nur ca. 1.500 Fahrzeuge die Uber-Eck-Beziehung BAB 6 — BAB 620 nutzen.

Kleine Siidumfahrung mit Riickbau der Stadtautobahn (Abbildung 16)

wurde analog zur Sidumfahrung als Autobahn (D 3.1) auch dieser Fall mit einem Rickbau der Stadtauto-
bahn zu einem Boulevard mit Tempo 50 untersucht.

Ahnlich wie im Planfall der Stidumfahrung als Autobahn (D 3.2) zeigt sich auch in diesem Fall, dass eine Sii-
dumfahrung als Ausweichstrecke fir einen Rickbau der Stadtautobahn nur eine geringe Akzeptanz aufweist.
Gegenliber dem Szenario ohne Riickbau nutzen lediglich ca. 3000 Fahrzeuge mehr diese Option, wahrend
sich erhebliche Verkehrsmengen in das untergeordnete Netz im Innenstadtbereich verteilen. Daher ist auch
diese Form der Sidumfahrung fiir Handlungsoptionen im Bereich der Stadtautobahn ungeeignet.

Kleine Stidumfahrung mit Riickbau der Stadtautobahn mit Hochwasser-Sperrung (Abbildung 17)

Zusatzlich wurde diese Variante der Sidumfahrung ebenfalls mit einer Hochwasser-Sperrung der BAB 620
untersucht, um die tatsachliche Verlagerung von tberértlichen Verkehren auf die neue Trasse bewerten zu
kénnen.

Hier zeigt sich, dass die ,Umfahrungsmoglichkeit” Giber die neue Sidumfahrung gegeniber der Franz-Josef-
Roder-Stralle von ca. 6.000 Fahrzeugen zusatzlich genutzt wiirde und somit das Gros der Verkehre weiter
die heutige Hochwasserumfahrung nutzen wiirde. Gegeniiber der Sidumfahrung als Autobahn nutzen je-
doch deutlich mehr Kfz diese Umfahrungsmaoglichkeit. Eine noch groRere Verlagerung ist wiederum nur mit
Einschrankungen und Rickbauten im Bereich der heutigen Hochwasserumfahrung erreichbar.

Kleine Siidumfahrung mit Riickbau der Stadtautobahn mit Hochwasser-Sperrung und Riickbau der Franz-
Josef-Réder-StraRRe (Abbildung 18)

Daher wurde auch in diesem Fall ein weiterer Hochwasser-Planfall mit einem Rickbau der Franz-Josef-
Roder-StralRe zu einer Stadtstrafle modelliert.

Trotz des Riickbaus der Franz-Josef-Roder-Stralle nutzen nur ca. 2.000 weitere Fahrzeuge die Sidumfah-
rung, wohingegen sich erhebliche Verkehrsmengen weiter in das untergeordnete Netz im Innenstadtbereich
verlagern. Zwar ermoglicht die kleine Sidumfahrung gegeniiber der Autobahnvariante ein groReres Potenti-
al fur Verlagerungen bei Riickbauten bzw. im Hochwasserfall, die Dimensionen sind jedoch nicht ausrei-
chend.

Aufgrund der gegentiber der isolierten Umsetzung des Vollanschluss Messe (D 3.2) relativ geringen Zusatz-
wirkungen, sollte die MaBnahme nur im Verbund oder bei weitergehenden Voraussetzungen zur Verlage-
rung von Verkehrsstromen (z.B. Riickbauten oder Restriktionen auf anderen Strecken) in Erwdgung gezogen
werden und wird daher als ausgeglichen bewertet.
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Abhiingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Alternative D 3.1
= Wechselwirkungen mit D 3.2, D3.4und D5

Zielkonflikte

= Eingriff in Natur und Umwelt
= Flachenverbrauch

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch (] hoch [] 2020
] hoch X mittel ] 2025
X mittel [] niedrig X 2030
[] niedrig [ ] Daueraufgabe
regionsrelevant: |X|ja |:|nein Akteure: LHS, Land
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Abbildung 15: Kleine SGdumfahrung. Be- und Entlastungswirkung gegeniiber Prognose-Nullfall
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Planersocietdt | GGR



VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf) 31

Abbildung 16: Kleine SGdumfahrung mit

Verkehrsmodell Saarbriicken |
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 17: Kleine SGdumfahrung mit

Verkehrsmodell Saarbriicken
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 18: Kleine SGdumfahrung mit Rickbau der Stadtautobahn im Hochwasserfall und bei Riickbau der Franz-Josef-Roder-Str.: Be- und Entlastungswirkung gegenlber
Prognose-Nullfall
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D3.4 Neue Verbindung Deutschmiihlental — Stiring-Wendel a
(L273n) a am

Mit dieser MaRnahme wird eine neue Verbindung aus dem Westen Saarbriickens in Richtung Stiring-Wendel
geschaffen, die auch die Metzer StraRe und deren Fortflihrung in Frankreich entlasten kann.

Neue Verbindung Deutschmiihlental-Stiring-Wendel (L273n) (Abbildung 19)

Modelliert wurde eine Verbindung auf dem Niveau einer LandstraRe der ErschlieRungsklasse 3 zwischen
Deutschmiihlental und Stiring-Wendel (Rue de Schoeneck).

Es zeigt sich, dass die neue Verbindung von ca. 5.200 Fahrzeugen taglich im Querschnitt befahren wirde.
Der Verlauf Dr. Vogeler-StralRe bzw. slidwestliche Metzer Strafle wiirden um ca. 3.300 Fahrzeuge entlastet,
ca. 1.000 Fahrzeuge werden weitrdumiger von der BAB 6 verlagert, wohingegen lber den Verlauf Alt-
Saarbriicken — Deutschmiihlental bis zu 1.900 zusatzliche Fahrzeuge im Zulauf auf die neue Verbindung zu
verzeichnen sind.

Neue Verbindung Deutschmiihlental-Stiring-Wendel (L273n) in Zusammenwirkung mit den MaBnahmen
D3.2-3.3 (Abbildung 20)

Diese MaRRnahme entfaltet vor allem mit den weiteren diskutierten MalRnahmen D 3.2 und D 3.3 eine groRe-
re Wirkung, weswegen zusatzlich eine Berechnung im Verbund der MaRnahmen D 3.2 — D 3.4 erfolgte:

Es zeigt sich deutlich, dass MaRnahmen sich gut ergdnzen, da die Blindelungswirkung zunimmt und somit
die relevanten Entlastungswirkungen verstarkt werden. Die Metzer StraRe wird um bis zu 2.950 Fahrzeuge
entlastet, die neue Verbindung nach Stiring-Wendel von insgesamt 6.200 Fahrzeugen befahren. Somit erzielt
diese neue Verbindung durch den Vollanschluss Messe eine um ca. 1.000 Fahrzeuge héhere Blindelungswir-
kung.

Die MalRnahme entfaltet die erwiinschten Wirkungen, weist jedoch in ihren Dimensionen nur begrenzte Ef-
fekte fiir die Innenstadt bzw. das restliche Stadtgebiet auf, weswegen sie als ausgeglichen beurteilt wird.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= Wechselwirkungen mit D 3.1 - D 3.3

Zielkonflikte

= Eingriff in Natur und Umwelt

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |:| hoch |:| 2020

[ ] hoch X mittel [] 2025
X mittel [ ] niedrig Xl 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z| ja |:| nein Akteure: LHS, Land, Frankreich
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Abbildung 19: Neue Verbindung Deutschmihlental-Stiring-Wendel (L273n): Be- und Entlastungen gegenliber Prognose-Nullfall
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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Abbildung 20: Neue Verbindung Deutschmiihlental-Stiring-Wendel (L273n) i
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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a D4 Netzentwicklung im nérdlichen Stadtgebiet

Neben den groRraumigen Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur (vgl. MaBnahmen D 2.x) sind auch MaR-
nahmen im nordlichen Stadtgebiet denkbar. Zur wirksamen Entlastung verschiedener sensibler Streckenab-
schnitte im Innenstadtbereich wurden in der Vergangenheit verschiedene Ansatze einer Nordtangente dis-
kutiert. Da im Rahmen der MaRnahmenentwicklung diese Entlastungseffekte ebenfalls als wichtig angese-
hen wurden, wurden nach Abwagung der verkehrlichen Umsetzbarkeit verschiedene Varianten einer Innen-
stadtumfahrung untersucht und bewertet. In einem iterativen Prozess wurden hierbei die Varianten mit ei-
ner direkten Verbindung zwischen Ludwigskreisel und Dudweilerstralle Uber bzw. unter den Bahngleisen
hindurch in Anbetracht der verkehrlichen Wirkung, der Investitionskosten und der stadtebaulichen Effekte
ausgeschlossen, da sich die verkehrlichen Positivwirkungen auch mittels einer Variante sidlich der Bahnglei-
se erzielen lassen kdnnen. Kernstlick der weiter untersuchten Netzvarianten stellt das Teilstlick Hauptbahn-
hof — Meerwiesertalweg dar, welches in 3 Untervarianten verlangert untersucht wurde.

Varianten / Bausteine

Folgende Varianten wurden hierbei berechnet und bewertet:

= D 4.1 Kleine Innenstadtumfahrung zwischen Hauptbahnhof und Meerwiesertalweg

aufbauend auf D 4.1:

= D 4.2 Nordtangente zwischen Hauptbahnhof und Egon-Reinert-Str./Scheidter Str.

= D 4.3 Nordtangente zwischen Hauptbahnhof und Ostspange
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Hauptbahnhof und Meerwiesertalweg

a D4.1 Kleine Innenstadtumfahrung zwischen m
B8-E8

Diese Variante wurde in einem iterativen Prozess als Grundvariante fur die weiteren untersuchten Varianten
ermittelt und enthalt nur ein relativ kurzes neu zu bauendes Teilstlick, welches gegeniiber den untersuchten
langeren Varianten mit neuer Bahnquerung etc. gleichwertige Wirkungen bei deutlich geringeren Kosten
entfaltet.

Mit dem Verkehrsmodell wurde eine zweispurige anbaufreie Verbindung zwischen dem Knoten Ursulinen-
straRe/ViktoriastraBe und Meerwiesertalweg untersucht. Dabei erscheint eine direkte Anbindung der neuen
Verbindung an den Knoten Bahnhofstunnel/ViktoriastraRe/UrsulinenstraBe aus fahrgeometrischen Griinden
schwierig. Es wird daher angenommen, dass die neue Verbindung aus der Ursulinenstralle an der Einmiin-
dung der BeethovenstraRBen ausfadelt und dann lber den derzeitigen Parkplatz auf die Hohe des bestehen-
den Parkhauses fihrt.

Aus Leistungsfahigkeitsgriinden sind die folgenden Fahrtbeziehungen gesperrt:
- Innenstadtumfahrung nach links in die UrsulinenstraBe

- UrsulinenstraBBe nach rechts auf die Innenstadtumfahrung

- UrsulinenstraBe nach links in die BeethovenstralRe

- Innenstadtumfahrung in die BeethovenstraRe

- BeethovenstraRe nach links Ri. Bhf./ViktoriastraRe

- Beethovenstralle gerade auf die Innenstadtumfahrung

Weiterhin wird der Bormannspfad vom Knoten UrsulinenstraRe/ViktoriastraRe abgehangt und Uber einen
neuen Knoten auf Hohe des derzeitigen Parkhauses an die Innenstadtumfahrung angebunden. Diese Veran-
derungen sind jedoch von untergeordneter Bedeutung und beeintrachtigen die Wirkung der MaRnahme
kaum.

Die Anbindung der Innenstadtumfahrung an den Knoten Bahnhofstunnel/ViktoriastraRe/UrsulinenstralRe
sowie die Linienflihrung sollten bei einer Konkretisierung dieser MaRnahmen auch in weiteren geometri-
schen Varianten im Detail Gberprift werden.

Die verkehrlichen Wirkungen der kleinen Innenstadtumfahrung zeigen sich vor allem in den Verldufen der
DudweilerstraRe und der Richard-Wagner-StraRe. Auch im besonders sensiblen Innenstadtbereich sind auf
DudweilerstraRe, Betzenstralle und GrofRherzog-Friedrich-StralRe Entlastungswirkungen erzielbar. Besonders
die Verkehrssituation an den neuen GroRknoten ist jedoch intensiv zu analysieren und zu bewerten. Zudem
besteht eine hohe Abhangigkeit zu allen anderen MalRnahmen im Innenstadtbereich, weswegen stets auch
die Wechselwirkungen beriicksichtigt werden missen. Dies wird durch die separate Berechnung von Ziel-
netzen mit allen empfohlenen MaRRnahmen beriicksichtigt.

Grundsatzlich wird, zur Erzielung der fiir weitere MaRnahmen hilfreichen und sinnvollen Entlastungseffekte
im Bereich der Innenstadt, empfohlen die kleine Innenstadtumfahrung auf dem Teilstlick zwischen Haupt-
bahnhof und Meerwiesertalweg umzusetzen.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= zu allen MaBnahmen im Innenstadtbereich (D 5.x)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |:| hoch |:| 2020
|Z| hoch |Z| mittel |Z| 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z|ja |:| nein Akteure: LHS
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Abbildung 21: Kleine Innenstadtumfahrung: Be- und Entlastungswirkung gegeniiber Prognose-Nullfall
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a D4.2 Nordtangente — Verlingerung bis Egon-Reinert-StraRe m
bzw. Scheidter Strae a a w

Als reduzierte Variante gegenlber der GroRI6sung D. 4.2 enthélt diese MaBnahme eine baulich leichter um-
zusetzende Zwischenlésung mit Anschluss an das Bestandsnetz.

Nordtangente — Verldngerung bis Egon-Reinert-StraBe (Abbildung 22)

An den Verlauf aus D 4.1 ankniipfend wird die Nordspange anbaufrei fortgefiihrt und (iber einen héhenglei-
chen Knoten an den Meerwiesertalweg/Dudweilerstrale angeschlossen. In der Fortfiihrung wurden zwei
Untervarianten berechnet, in Untervariante 1 fiihrt die Nordtangente anbaufrei weiter bis zum Knoten Fich-
testraBe/Egon-Reinert-Strale.

Es zeigen sich deutliche Entlastungswirkungen im Innenstadtbereich, die gegeniiber der Variante D 4.1 noch
einmal erhoht sind. Durch den Halbringcharakter entsteht eine transparente Netzstruktur, die jedoch rund
um den Bahnhof fortgefiihrt werden muss, weswegen die Variante im hohen MalRe auch von MalRnahmen
im Bahnhofsumfeld abhangt. Auch die Zuwachse im Bereich der Dudweiler LandstralRe und der Paul-Marien-
StraRe fuhren zu Negativeffekten, die den Positivwirkungen gegeniberzustellen sind.

Nordtangente — Verldngerung bis Scheidter StraBe (Abbildung 23)

In Untervariante 2 wird die Nordtangente bahnbiindig bis zur Scheidter StraRe gefiihrt.

Die Wirkungen dieser Variante sind gegeniiber der kleinen Innenstadtumfahrung D 4.1 fur die Innenstadt
ebenfalls etwas ausgepragter, aber geringer als in der zuvor beschriebenen Untervariante 1 bis zur Egon-
Reinert-Strale. Neben den zusétzlichen Belastungen der Dudweiler Landstrale sowie der Paul-Marien-
StraRe kommt es bei dieser Variante insbesondere auch zu einer zuséatzlichen Belastung der PreuRenstraRe .
Diese Variante ist daher in Abwagung der Negativ- zu Positivwirkungen als weniger sinnvoll einzustufen.

Die MalRnahme ist insbesondere in Kombination mit MaRnahmen in der Innenstadt zu betrachten und kri-

tisch abzuwagen, weswegen eine ausgeglichene Umsetzungsempfehlung gegeben wird.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= zu allen MaBnahmen im Innenstadtbereich (D 5.x)

Zielkonflikte

=  Umweltauswirkungen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020

[] hoch X mittel [] 2025
X mittel [ ] niedrig X 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: IXIja |:| nein Akteure: LHS, Land
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Abbildung 22:
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Abbildung 23:
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9 D4.3 Nordtangente — Verlingerung bis Ostspange ﬂ

Im Rahmen dieser MalRnahme wurde die kleine Innenstadtumfahrung (D 4.1) im Sinne einer groBen Losung,
wie bei den historischen Planungen einer Nordtangente angedacht, mit der Bahntrasse gebiindelt bis zur
Ostspange fortgefiihrt.

Bausteine

An den Verlauf aus D 4.1 ankniipfend wird die Nordspange anbau- und héhenfrei bis zur Ostspange fortge-
fihrt. Zu- und Abfahrtsmoglichkeiten bestehen zum Knoten DudweilerstraRe/Meerwiesertalweg und zur
Martin-Luther-StraBe/Scheidter StraRRe.

Eine Verlangerung der Nordtangente bis zur Ostspange fihrt zu erheblichen Verschiebungen der Verkehrs-
strome. So kommt es zu einer Entlastung des Verlaufs Westspange-Stadtautobahn und zu zuséatzlichen Be-
lastungen der Johannesbriicke, der nérdlichen DudweilerstraBe und der Trierer StralRe. Entlastungen in sen-
siblen Bereichen zeigen sich vor allem im Innenstadtbereich und entlang der Richard-Wagner-StraRe, wobei
die Entlastungswirkungen im Innenstadtbereich vor allem aus dem Teilstlick der Nordtangente bis Meerwie-
sertalweg resultieren.

Aufgrund des hohen baulichen Aufwands, der Zerschneidungswirkung, der zusatzlich Larm- und Emissions-
belastung in sensibleren Bereichen als entlang der entlasteten Westspange bzw. der Stadtautobahn wird in
der MalRnahme ein nur sehr begrenzter Nutzen bei hohem Aufwand gesehen, weswegen diese Variante
nicht zur Umsetzung empfohlen wird.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= zu allen MaRRnahmen im Innenstadtbereich (D 5.x)

Zielkonflikte

=  Umweltwirkungen
=  Forderung des Umweltverbunds

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |:| hoch |:| 2020
|:| hoch |:| mittel |:| 2025
(] mittel [ ] niedrig [ ] 2030

X niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |Z|ja |:| nein Akteure: LHS
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Abbildung 24: Nordtangente — Verldngerung bis Ostspange: Be- und Entlastungswirkung gegentiber Progno;‘e-NuIIfaII
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a D5 Innenstadtverkehrskonzept

(Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich) a @ m

Ausgehend von den zuvor dargestellten MalRnahmen hinsichtlich der Anbindung der Landeshauptstadt Saar-
briicken in das Uberregionale und regionale Stralennetz behandelt das MaRnahmenfeld D 5 die Strallen-
netzstruktur und Fiihrung des Kfz-Verkehrs im Innenstadtbereich.

Varianten / Bausteine

Die Erarbeitung des Innenstadtkonzepts erfolgte in einem iterativen Prozess in Abstimmung mit den Gbrigen
Handlungsfeldern. Dabei wurden diverse EinzelmaBRnahmen und MaRnahmenkombinationen mithilfe des
Verkehrsmodells der Landeshauptstadt Saarbriicken auf ihre verkehrlichen Wirkungen hin untersucht. Auf
dieser Grundlage wurden sogenannte ,BasismalRnahmen” definiert, die wiederum als Ausgangspunkt fir die
Konzeption einer neuen Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich (D 5.5) dienten.

Im Rahmen des MaRnahmenfeldes wurden die folgenden EinzelmaRnahmen und MalRnahmenbiindel unter-
sucht und bewertet:

= Linksabbieger DudweilerstraBe — Richard-Wagner-Str. (D 5.1)

= Optimierung der Knotenpunkte Trierer StraRe / Bahnhof / St. Johanner StraRe / HafenstraRe (D 5.2)
=  Umgestaltung der BAB-Anschlussstelle Wilhelm-Heinrich-Briicke (D 5.3)

= Direkte Verbindung Metzer Stralle — Roonstralle — Westspange (D 5.4)

= Neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich (D 5.5)

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= A FuBverkehr
= B Radverkehr
= F Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr
= G StraRenraumgestaltung und Barrierefreiheit
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9 D5.1 Linksabbieger DudweilerstraRe — Richard-Wagner-Str. a
80

Um die verkehrlichen Verhéltnisse an den zentralen Innenstadtknoten verbessern zu kdnnen, werden dort
verkehrliche Entlastungen bendtigt. Durch die kleine Innenstadtumfahrung (D 4.1) wird zwar eine deutliche
Entlastung erzielt, jedoch bleibt die Situation am Knoten DudweilerstraRe/Kaiserstrale aufgrund der beeng-
ten Verhiltnisse, der hohen Belastung im OPNV und aufgrund der weiteren Planungen im OPNV kritisch. Ei-
ne Option zur Entlastung des Knotens DudweilerstraRe/KaiserstraRe stellt die Freigabe der beiden derzeit
verbotenen Linksabbiegebeziehungen von der DudweilerstraRe in die Richard-Wagner-Stralle dar, welcher
modelltechnisch untersucht wurde. Zudem ist das Gebiet zwischen Dudweiler-, Brauer- und Fichtestralle
durch Schleichverkehr belastet, der durch eine direkte Linksabbiegerbeziehung zuriickgehen wiirde.
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Es zeigt sich, dass in Kombination aus kleiner Innenstadtumfahrung und den neuen Linksabbiege-
beziehungen Entlastungen sowohl im Innenstadtbereich, als auch im durch Schleichverkehr belasteten Ge-
biet erzielt werden. Daher ist die MaBnahme im Zusammenhang sinnvoll und zur Umsetzung zu empfehlen.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Grundentlastung DudweilerstraBe durch MaRnahme D 4.1 notig

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020
X hoch X mittel X 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXInein Akteure: LHS
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a D5.2 Optimierung der Knotenpunkte Trierer StraRe / n

Bahnhof / St. Johanner StraRe / HafenstraRRe B a m

Die verkehrlichen Strukturen im Bereich westlich des Hauptbahnhofs weisen sowohl von der Strecken- und
Knotenstruktur als auch von den Verkehrsbelastungen und Abbiegestrémen einen wenig befriedigenden Zu-
stand auf. Fiir eine Minimierung verkehrlicher Negativwirkungen und Spielraum fir stddtebauliche Aufwer-
tungen ohne die Erreichbarkeiten zu verschlechtern, wurden verschiedene Optimierungsoptionen diskutiert
und bewertet. Modelliert wurden als Handlungsoption fir diesen Bereich ein neuer Kreisverkehr unter der
Westspange (St. Johanner StraBe / Breite StraRe / HafenstraRe), der insbesondere eine Ausfahrt aus der Ha-
fenstraBe zur Westspange ermdglicht, , eine Offnung der heute nur dem Busverkehr vorbehaltenen Abbie-
gebeziehung Ludwigskreisel — Trierer Stralle, sowie eine verdnderte Spuraufteilung auf der St. Johanner
StraRe (2 Fahrstreifen in Richtung Westen, 1 Fahrstreifen in Richtung Osten).
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Es zeigt sich, dass die MalRnahme zu einer Entlastung des direkten Bahnhofsumfelds und der St. Johanner
StraRe beitragen kann ohne dass die Belastungen in der HafenstralRe zu stark werden. Die gewonnenen Frei-
raume erdffnen sich an den sensiblen Knoten Anderungsméglichkeiten bzgl. Dimensionierung und Struktur.
Die MaBnahme ist insbesondere im Kontext mit MaRnahmen in der Innenstadt, im Bahnhofsumfeld und mit
einer Innenstadtumfahrung zusammen zu betrachten und wird daher als ausgeglichen bewertet.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= Wechselwirkungen mitD 4.1, D 5.4

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
|:| sehr hoch |:| hoch |:| 2020
|:| hoch |Z| mittel |Z| 2025
X mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXInein Akteure: LHS
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Wilhelm-Heinrich-Briicke

a D5.3 Umgestaltung der BAB-Anschlussstelle n
= [E8w

Zur stadtebaulichen Aufwertung und einer Aufwertung der Verkehrsbeziehungen im Umweltverbund zwi-
schen Alt-Saarbriicken und der Innenstadt wird eine Umgestaltung des GroRknotens Wilhelm-Heinrich-
Briicke diskutiert. Durch eine Wegnahme der Auffahrtsmoglichkeit vom Kreisverkehr zur A620 in Fahrtrich-
tung Mannheim bestlinde die Moglichkeit, den Knoten kompakter zu gestalten, die Franz-Josef-Roder-
StraRe direkt an den Kreisverkehr anzubinden und damit die Wegebeziehungen aus der Franz-Josef-Roder-
Strale zu vereinfachen. Zudem wird fir das Projekt ,Barock trifft Moderne” (G 1.3) eine Umgestaltung und
Aufwertung von Strallenzligen in Alt-Saarbriicken angestrebt. Hierfiir ist die eine Vermeidung der heute
zweigeteilten Anbindung der Franz-Josef-Réder-Stralle in einer Richtung tGber Wilhelm-Heinrich-Stralle und
EisenbahnstralRe nach Moglichkeit zu vermeiden. Um die Auswirkungen auf die Erreichbarkeiten und den
Kfz-Verkehr gering zu halten, wurde in verschiedenen Varianten eine Herausnahme von Zufahrten modell-
technisch bewertet. Aufgrund der Ergebnisse dieses Prozesses hat sich die Herausnahme der Rampe in Rich-
tung Mannheim als geeignete MaBnahme erwiesen, da hierbei die Franz-Josef-Roder-StraBe in beiden
Fahrtrichtungen an den Knoten herangefiihrt werden kann. Zudem entfiele die sehr unfalltrachtige kurze
Auffahrt auf die A620.

Verkehrsmodell Saarbriicken
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Die MalRnahme eignet sich zudem zur Kombination mit dem Vollanschluss Messe (D 3.3), weswegen zur Ab-
bildung der Wechselwirkungen eine Kombination zwischen dem Entfall der Rampen in Richtung Mannheim,
der Einbindung der Franz-Josef-Roder-StraRRe in den Knoten und dem Vollanschluss Messe (D 3.3) erfolgte.
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Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
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Verkehrsmodell Saarbriicken

i

~Saarterrassen

Abhédngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= Abhéangigkeit von D 3.3
» Wechselwirkungen/Kombination mit D 5.2

Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Neben den Wirkungen des Vollanschluss Messe ergeben sich die erwiinschten deutlichen Entlastungen am Knoten Wil-
helm-Heinrich-Briicke. Wahrend ein Teil der verlagerten Verkehre Gber Franz-Josef-Roder-StraBe und die Stadtautobahn
abgewickelt werden, kommt es zu Zusatzbelastungen im geringen MaRe auf der Trierer StralRe und der BismarckstralRe.

[] sehrhoch
X] hoch
[] mittel
[] niedrig

Wirkungs-Kosten-Klasse

Prioritdt
X] hoch
[] mittel
[] niedrig

Umsetzungsfrist
] 2020
X 2025
[] 2030

[] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X] ja

|:| nein

Akteure: LHS, Land, Bund
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D 5.4 Direkte Verbindung Metzer StraRe — RoonstralRe — a
= DOO

Die Verbindung zwischen Westspange und Metzer StraRe stellt einen Lickenschluss im Netz dar, von wel-

chem eine Entlastung der HauptverkehrsstralRen im Stadtteil Alt-Saarbriicken erwartet wird.

Bausteine

Modelliert wurde eine zweispurige HauptverkehrsstraBe zwischen den Knoten Westspange/StengelstraRe
und MetzstraRe/Deutschherrnstrale unter Herstellung aller Abbiegebeziehungen.

\Jm Burgerpark: " =

Verkehrsmodell Saarbriicken |
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Es zeigt sich, dass die Verbindung nur eine sehr begrenzte lokale Entlastung der Keplerstralle und der Eisen-
bahnstrale bewirkt, entlastende Auswirkungen auf andere HauptverkehrsstraBen im Stadtteil Alt-
Saarbriicken ergeben sich kaum. Zudem werden durch diese MalRnahme die Wirkungen des Vollanschluss
Messe (D 3.3) konterkariert, da parallel zur gewlinschten Verlagerung auf die neue Tangentialachse eine wei-
tere Verknipfung geschaffen wird, sodass sich die Verkehre im unginstigsten Fall auf beide Hauptachsen
verteilen und an keiner Stelle eine Reduktion der Verkehrsmengen fiir Projekte und stadtebauliche Aufwer-

tungen genutzt werden kénnte, wie nachfolgende Darstellung zeigt:
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Verkehrsmodell Saarbriicken { f < Jpa e, /S,
Szenario vs. PNF (mittel) 2.3 § A I v
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Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Abhédngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= zu allen MaBnahmen im Innenstadtbereich (D 5.x)

Zielkonflikte
= Stadtebau
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
] sehr hoch ] hoch ] 2020
] hoch ] mittel ] 2025
] mittel X niedrig X 2030
X niedrig ] Daueraufgabe
regionsrelevant: [ Jja [X] nein Akteure: LHS, Land
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D 5.5 Neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich D

Die heutige Anbindung der Saarbriicker Innenstadt fir  appildung: Unterstellte BasismaBnahmen fiir die Konzeption
den Kfz-Verkehr an das regionale und Uberregionale der neuen Verkehrsfuhrung im zentralen Innenstadtbereich

StraRennetz ist insgesamt als sehr gut zu bewerten. ' e 4 i
Innerhalb des Innenstadtbereichs ist die Verkehrsfiih-
rung jedoch aufgrund von zahlreichen EinbahnstraRen
und Abbiegeverboten insbesondere fiir Ortsfremde
sehr unubersichtlich. Dartiber hinaus gibt es vor allem
in den Spitzenstunden an einzelnen Knotenpunkten
Kapazitatsprobleme u.a. aufgrund von umwegigen
Fahrtbeziehungen. Und schlieRlich fihrt das hohe Kfz-
Verkehrsaufkommen im zentralen Innenstadtbereich
in vielen StralRenziigen zu geringen Aufenthaltsqualita-
ten und hohen Ldarm- und Luftschadstoffbelastungen
(Dudweiler StralRe, Richard-Wagner-StraRe, Stephan-

stralRe, Rathausplatz, ViktoriastraBe etc.). ‘ il el t.te A
3 o : 54! F Brucl i

Die Ziele bei der Entwicklung einer neuen Verkehrs-
fihrung im zentralen Innenstadtbereich sind daher:

= Die Optimierung der Verkehrslenkung und Verrin-
gerung der Komplexitat des Innenstadtnetzes.

= Die Entlastung und Rickgewinnung von StraRen- u, Rlckbau/
und Platzraumen fiur mehr Aufenthalts- und E;L”;i?“”g
Lebensqualitit in der Innenstadt. M o imierung
. . . £ Optimierung
= Die Schaffung attraktiver und direkter Achsen fir = Knoten

den Ful3- und Radverkehr.

»  Die Stirkung des OPNV und die Schaffung bzw. Sicherung von Méglichkeiten fiir Erweiterungen
der Saarbahn.

Fur die Entwicklung einer neuen Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich wurden mithilfe des Verkehrsmo-
dells der Stadt Saarbriicken diverse EinzelmaRnahmen und MaBnahmenkombinationen untersucht. Den Ausgangs-
punkt stellten dabei die in der nebenstehenden Abbildung dargestellten BasismalRnahmen dar, die aufgrund ihrer
vorherigen Bewertung grundsatzlich als sinnvoll angesehen werden.

Die wichtigste MalRnahme im Hinblick auf den zentralen Innenstadtbereich stellt dabei die kleine Innenstadtumfah-
rung dar, da erst durch sie die erforderlichen Spielraume fiir eine veranderte Verkehrsfihrung gewonnen werden
kénnen.

Bausteine

Die entwickelte neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich umfasst die folgenden, Uber die BasismaR-
nahmen hinausgehenden Bausteine.

= Zweirichtungsverkehr in der Dudweiler Stral3e zwischen Wilhelm-Heinrich-Briicke und KaiserstraRBe
= Umkehrung der EinbahnstraBenrichtung in der Kaiserstralle zwischen Dudweiler StraBe und Viktoriastralle

= Sperrung der BetzenstraRe fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr; Nutzung ausschlieBlich durch den FuB- und
Radverkehr, den OPNV (Busverkehr perspektivisch ggf. Saarbahn) sowie den Ver- und Entsorgungsverkehr

= Sperrung der StephanstraRe/Rathausplatz zwischen KaltenbachstraRe und Dudweiler StraRe fir den Kfz-
Verkehr; Nutzung ausschlieRlich durch den FuB- und Radverkehr sowie den OPNV (Busverkehr+Saarbahn)

Bei der sich somit ergebenden Verkehrsfiihrung wird der zentrale Innenstadtbereich ausgehend vom Hauptstralen-
netz durch mehrere Schleifen erschlossen. Insbesondere die Weiterentwicklung der Dudweiler StraBe zur zentralen
Nord-Sud-Achse durch die Innenstadt mit diversen Abbiegemdglichkeiten erhdht die Transparenz des Netzes deut-
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lich. Gleichzeitig sind alle bedeutenden Stellplatzeinrichtungen weiterhin aus den verschiedenen Richtungen gut er-
reichbar.

Die neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich eréffnet aber vor allem Moglichkeiten fir Umgestaltun-
gen von StralRen- und Platzradumen und damit fir hohere Aufenthaltsqualitdten in weiten Bereichen der Innenstadt
(vgl. MaBnahmen G1 und G2). Des Weiteren ist eine veranderte Fiihrung des Radverkehrs insbesondere in Ost-
West-Richtung méglich (vgl. MaRnahme B3.1). Fiir den OPNV wird mit der neuen Verkehrsfithrung vor allem die
Moglichkeit zur Fihrung einer neuen Saarbahnstrecke in Nord-Sud-Richtung mit einem zentralen Umsteigeknoten
auf dem Rathausplatz geschaffen (vgl. MaRnahmen C1.3 und C1.4).

Abbildung: Neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich

y4 P ol 0. et e |
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Die neue Verkehrsfiihrung im zentralen Innenstadtbereich fiihrt insbesondere zu deutlichen Verkehrsverlagerungen
von der Dudweiler StraRBe und der Richard-Wagner-StraRe auf die kleine Innenstadtumfahrung. Die aus den Verlage-
rungen resultierenden Mehrbelastungen auf einem Teil des Ubrigen Innenstadtstralennetzes sind von ihrem Um-
fang her allesamt als vertraglich und abwickelbar einzustufen.

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

A FuBverkehr , B Radverkehr, C OPNV/SPNV, F Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr, G StraRenraumgestal-

tung und Barrierefreiheit, H Ruhender Verkehr

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

= sehr hoch X hoch [] 2020
] hoch ] mittel ] 2025
] mittel [] niedrig X 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: []ja [X nein ‘ Akteure: LHS, Land

Planersocietit | GGR



54 VEP Saarbriicken 2030: MaBnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

Abbildung 25: Zusammengefasste Wirkungen der gesamten MaRBnahmen zum Innenstadtverkehrskonzept — Be- und Entlastungen gegeniiber
NN L\ = - o\ - 25w
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken
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9 D6 Optionen fiir die Stadtautobahn C]
808

Die Belastungen durch die Stadtautobahn durch Larm und Emissionen sind in der Vergangenheit vielfach
thematisiert und diskutiert worden. Mit dem Projekt ,,Stadtmitte am Fluss” besteht fur die Reduktion der Be-
lastungen durch die Stadtautobahn bereits ein sehr weitreichender Lésungsansatz, der jedoch aufgrund der
Bauzeit und Finanzierung nur langfristig umsetzbar ist.

Ein eher kurzfristig orientierte Verbesserung der Situation im zentralen Innenstadtbereich stellen eine Be-
schrankung auf Tempo 80 zwischen den Anschlussstellen Ostspange und Malstatter Briicke und die Verwen-
dung von larmoptimiertem Asphalt dar, welche im Modell hinsichtlich ihrer Wirkungen gepriift wurde:

Verkehrsmodell Saarbriicken &
Szenario vs. PNF (mittel)
Differenznetz IV

Streckenbalken
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Es zeigen sich nur sehr geringe Verlagerungswirkungen auf das untergeordnete Netz. In Einzelféllen ergeben
sich Verschiebungen auf bestimmten Relationen, z.B. eine Nutzung der AS St. Arnual und der TalstraRe statt
der AS Bismarckbriicke und Prasident-Baltz-StraBe. Dennoch stehen den geringen Zusatzbelastungen die Po-
sitivwirkungen der Entlastung von Larm und Emissionen entgegen, weswegen die kurzfristige Einrichtung ei-
nes Tempolimits auf 80km/h grundsatzlich angeraten wird.

Diese MalRnahme ,Stadtmitte am Fluss” ist bereits in vorherigen Gutachten zum GroRprojektantrag bei der
EU ausfiihrlich verkehrlich analysiert und bewertet worden. Daher soll im Zuge der Verkehrsentwicklungs-
planung lediglich Gberpriift werden, ob auch die Prognoseverkehrsstrome mit der MaRnahme vertraglich
und mit dhnlichen Effekten abwickelbar sind und ob die MaRnahme mit weiteren MaRnahmen im Innen-
stadtbereich harmoniert.

Da in den Gutachten zwei verschiedene Varianten dargestellt sind, wurde im Zuge der Modellierung fir die
Verkehrsentwicklungsplan die Variante mit 5 Fahrstreifen ausgewahlt und verwendet.
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Verkehrsmodell Saarbriicken Y '
Szenario vs. PNF (mittel) (/8 _}«-f
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Die Modellierung zeigt dhnliche verkehrliche Effekte wie das bestehende Gutachten, die Dimensionen der
Verlagerungen auf das HauptstraBennetz sind unter den gesetzten Rahmenbedingungen vertraglich abwi-
ckelbar. Als zweite Modelluntersuchung wurde tberpriift, ob MaBnahmen im Bereich der Innenstadt, wie die
kleine Innenstadtumfahrung (D 4.1) oder MaRnahmen rund um den zentralen Knoten Johanneskirche (u.a. D
5 ff) mit der MaRnahme Stadtmitte am Fluss vertraglich sind. Daher wurde die Variante im Zuge der Entwick-
lung der Innenstadtkonzepte auf mogliche Wechselwirkungen untersucht, nachfolgend beispielhaft darge-
stellt fir ein Szenario mit Fokus auf Entlastung der DudweilerstraRe:
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Verkehrsmodell Saarbricken |}
Szenario vs. PNF (mittel)
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Quelle: eigene Darstellung mit Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell Saarbriicken

Anhand dieser Untersuchung zeigt sich, dass trotz restriktiver MaBnahmen im Innenstadtbereich keine
Wechselwirkungen mit der MaRnahme Stadtmitte am Fluss auftreten, die zu erheblichen negativen Zusatz-
belastungen auf sensiblen Streckenabschnitten fiihren wiirden, sodass einer Erfiillung beider Zielvorstellun-
gen durch Wechselwirkungen keine Grenzen gesetzt werden.

Aufgrund der auch durch Gutachten bestatigten positiven Auswirkungen auf den Stadtebau und die Lebens-
qualitat, die auch verkehrlichen Chancen z.B. fir den Umweltverbund und der nachgewiesen vertraglichen
Abwicklung im Bestandsnetz und in Netzen mit veranderter Innenstadtfiihrung, wird die MalRnahme als
grundsatzlich sinnvoll eingestuft und empfohlen.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= Wechselwirkungen mit D 3.3 und den MalRnahmen D 5.x
= A FuRverkehr

= B Radverkehr

= F Regionaler Einkaufs- und Tourismusverkehr

= G Strallenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020
X hoch X mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig X] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: X]ja [ ] nein ‘ Akteure: LHS, Land, Bund

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Aussage zu KostengroRenordnung, Projekttrager, Finanzierungsvorbehalt o. a.
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9 D7 Umgestaltung von Knotenpunkten
BC:

Die Knotenpunkte in Saarbriicker sind groRtenteils so gestaltet, dass auch die zukiinftige Verkehrsentwick-
lung abwickelbar sein wird. Eine Vielzahl vor allem &alterer Knotenpunkte im Stadtgebiet sind hinsichtlich ih-
rer Gestaltung sehr stark auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Dies zeigt sich vor allem in groR-
bzw. z.T. iberdimensionierten Knotenpunktflichen sowie einer FuB- und Radverkehrsfiihrung, die nicht
mehr den heutigen Anspriichen und technischen Entwurfsregelwerken entspricht. Auch ist die stadtebauli-
che Einbindung und Gestaltung dieser Kreuzungen oftmals ungeniigend. Des Weiteren bestehen an einzel-
nen Knoten auch Probleme hinsichtlich der Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit, die aus den Kapazita-
ten und der Fihrung des Kfz-Verkehrs resultieren.

Das MaRRnahmenfeld beinhaltet daher die wichtigsten groReren UmgestaltungsmalRnahmen, die in den
kommenden Jahren erforderlich sein werden. UmgestaltungsmalRnahmen, die integraler Bestandteil ande-
rer, zuvor dargestellter MaBnahmen der StraRennetzentwicklung sind, werden hier nicht explizit aufgefiihrt.

Bausteine
Fir die folgenden Knotenpunkte sind gréBere Umgestaltungsmafnahmen erforderlich:

= Kreisverkehrsplatz unter der Westspange / St. Johanner Str. / HafenstraRRe
ggf. im Zusammenhang mit dem neuen Messestandort

= Umgestaltung Knotenpunkt Bellevue (Metzer Str./Zeppelinstr./Lerchesflurweg/Lothringer Str.)

= Kreisverkehr Heringsmiihle
(Planungen sind abgeschlossen; die Umsetzung ist derzeit wegen der Sperrung der Fechinger Talbriicke
zuriickgestellt)

= Verteilerkreisel St. Arnual

Die UmgestaltungsmalRnahmen, die bereits in anderen MaRnahmen enthalten sind bzw. die bereits einen
sehr konkreten Planungsstand erreicht haben und damit kurz vor der Umsetzung stehen werden im Folgen-
den nicht naher betrachtet. Es wird daher nachfolgend nur der Umbau des Verteilerkreisel St. Arnual als Ein-
zelmalRnahme D7.1 aufgefiihrt.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

* A4 FuRgangerfreundliche Kreuzungen / Ampelschaltungen
= B4 Fahrradfreundlicher Ausbau von Kreuzungen

= G StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] 2020
X hoch [] mittel [] 2025
(] mittel [ ] niedrig [ ] 2030

[ ] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein Akteure:
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a D7.1 Umgestaltung Verteilerkreisel St. Arnual

SL

Der Kreisverkehr St. Arnual liegt unmittelbar Gber der Auto-
bahn A620. Er verkniipft die Rampen der Anschlussstelle St.
Arnual der Autobahn mit den stddtischen Hauptverkehrs-
straBen Julius-Kiefer-Strafle nach St. Arnual und der Ost-
spange in Richtung Gewerbegebiet und Mainzer Stralle. Der
Kreisverkehr befindet sich in Baulast des Landes.

Der Kreisverkehr ist mit einem Durchmesser von Gber 150 m
und z.T. dichtem Busch- und Baumbewuchs entlang der
Fahrbahn eigentlich nur aus der Luft als Kreisverkehr wahr-
nehmbar. Flr den motorisierten Verkehrsteilnehmer stellt er
sich eher als eine Abfolge von unsignalisierten, d.h. vorfahrt-
geregelten Einmindungen dar, die durch Kurven verbunden
sind. Die Dimensionierung und Gestaltung des Stralenraums
entsprechen einer AuBerortsstralle, wenngleich der Kreis-
verkehr inzwischen an einer zentralen stadtischen Lage im
Ostlichen Stadtgebiet liegt.

Der Kreisverkehr ist mit einer durchschnittlichen werktagli-
chen Verkehrsstiarke von fast 45.000 Kfz/24h hoch belastet.
In Verbindung mit den unsignalisierten Einmiindungen, der
mehrspurigen Verkehrsfiihrung auf der Kreisfahrbahn sowie
den durch die groBen Kurvenradien moglichen relativ hohen
Geschwindigkeiten entstehen haufig Konfliktsituationen und
Unfalle. Dariiber hinaus sind zu den Spitzenstunden haufig
Probleme im Verkehrsablauf festzustellen.

sen, ist Weg weder barrierefrei noch durch Radfahrer ohne Absteigen befahrbar.

Flihrung des FuB- und Radverkehrs dringend erforderlich.

Der FuB- und Radverkehr wird durch unbeleuchtete Unter- Anella: Tandachauntctadt Caarhriickan
fihrungen unter den westlichen Rampen sowie abgesetzt von der westlich Kreisfahrbahn tiber die Autobahn
gefiihrt. Die Fihrung ist sehr umwegig und durch diverse Ecken und Pflanzenbewuchs schlecht einsehbar. Da
zwischen den Unterfiihrungen und der Querung der Autobahn Treppenanlagen Gberwunden werden mis-

Eine Umgestaltung des Kreisverkehrs ist aus Griinden der Verkehrssicherheit, des Verkehrsablaufs sowie der

Bausteine

= Teil- oder Vollsignalisierung des Gesamtknotens

= Veranderung der Spurfiihrung

= Direkte, oberirdische Flihrung von FuR- und Radverkehr Uber signalisierte Furten

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= A Fullverkehr
= B Radverkehr
= G StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch X] 2020
X hoch (1 mittel [J 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein

Akteure: LHS, Land, Bund

Planersocietdt | GGR




60 VEP Saarbriicken 2030: MaRnahmensteckbriefe zum Handlungsfeld D (Entwurf)

a D8 Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRBen D

in sensiblen Bereichen

Die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ist ein wesentlicher Einflussfaktor fiur die Verkehrssicherheit und die
Umfeldvertraglichkeit von Strafen. Eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ist
daher nach der StraRenverkehrsordnung (StVO) aus Griinden der Verkehrssicherheit sowie des Larmschutzes
bei Vorliegen definierter Kriterien zuldssig und ggf. auch geboten.

Im Rahmen der Erarbeitung des VEP wurde das Saarbriicker Hauptstralennetz auf Streckenabschnitte Gber-
prift, in denen die nachfolgenden drei Kriterien der StVO erfillt sind:

e Verkehrssicherheit:
o Erhohtes Unfallaufkommen mit Verungliickten
e Umfeldnutzungen mit besonderem Schutzanspruch
o Kitas, Schulen, Seniorenheime, Stadtteilzentren ...
e Larmreduzierung:
o Im Larmaktionsplan 2013 definierte MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung, die wiede-
rum auf den Kriterien der maRgebenden Larmschutz-Richtlinie-StV basieren.

Das Ergebnis dieser Priifung ist in der nachfolgenden Karte dargestellt. Die Anzahl der erfillten Kriterien je
Streckenabschnitt stellt dabei ein erstes Indiz fur die Notwendigkeit bzw. Zuldssigkeit einer Geschwindig-
keitsbeschrankung dar. Es kann jedoch auch bereits nur ein erfilltes Kriterium so gewichtig sein, dass eine
Geschwindigkeitsbeschrankung angeordnet werden kann. Die endgiiltige Abwagung, bei der auch noch wei-
tere Kriterien betrachtet werden missen, obliegt der StraBenverkehrsbehérde. Streckenabschnitte, bei de-
nen 2 oder 3 Kriterien erfillt sind, sind:

e  Breite StraRe westlich der Briickenstralle

e BergstralRe zwischen Burbacher Stralle und JakobstraRe

e  Burbacher StraRe zwischen Saar und Bergstralle

e JakobstraRe zwischen Bergstralle und Marktsteig

e  Theodor-Storm-StralRe in Dudweiler zwischen SulzbachtalstralRe und Gartenstralle
e  Saarbrucker StraRRe in Brebach zwischen Scheidter StralRe und Muhlenweg

In der Kartendarstellung sind zudem die Streckenabschnitte markiert, die im Rahmen der Bestandsanalyse
als ,,nicht vertraglich“ oder nur ,,stark eingeschrankt vertraglich” identifiziert wurden. Auf diesen Streckenab-
schnitten sollte ebenfalls gepriift werden, inwiefern die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung
moglich ist und geeignet ist, die Unvertraglichkeiten zu mindern.

Bausteine

= Prifung der identifizierten Streckenabschnitte
StraRenverkehrsrechtliche Prifung der Anordnung einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h
auf den identifizierten Streckenabschnitten durch die StraBenverkehrsbehérde. Dabei auch Bericksichti-
gung der weiteren Abwagungskriterien Betroffenendichte, Verkehrsbedeutung der StraBe, Verlage-
rungswirkung, Anforderungen des OPNV und erforderliche AnpassungsmaRBnahmen (z.B. Koordinierung
von Lichtsignalanlagen)

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= G StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X] sehr hoch X] hoch X 2020
[ ] hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:| ja |Z| nein ‘ Akteure: LHS, Land, Bund
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Landeshauptstadt Saarbriicken
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9 D9 Optimierung der Wegweisung/Leitsysteme

Durch die derzeitige Verkehrsfihrung in der Innenstadt (EinbahnstralRen, Abbiegeverbote etc.) ist die Orien-
tierung vor allem fir Ortsfremde schwierig. Gleichzeitig ist insbesondere auf den mehrspurigen Streckenab-
schnitten auf dem Cityring sowie den Hauptrouten durch die Innenstadt bereits im Vorlauf zu den Knoten-
punkten ein rechtzeitiges Einordnen erforderlich. Dies gelingt den Verkehrsteilnehmern nur zum Teil, woraus
sich immer wieder Stérungen im Verkehrsablauf ergeben. Gerade fiir Ortsfremde ist daher eine transparente
und leicht aufzufassende Wegweisung erforderlich.

Bausteine

= Optimierung der Wegweisung/Leitsysteme fiir den Kfz-Verkehr
Optimierung der Beschilderung und ggf. zusatzlicher Fahrbahnmarkierungen fiir eine transparentere
Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich. Dies betrifft insbesondere die Knotenpunkte vor dem Bahnhofs-
tunnel und in der Dudweiler StraRe, um hier ein moéglichst frihzeitiges Einordnen zu erreichen.

= Dynamische Verkehrslenkung auf den Autobahnen A1/A623
Ausbau von Informationstafeln vor dem Autobahnkreuz A1/A8 zur Information Uber die Fahrzeit bis zur
Innenstadt jeweils liber A1 und A623 zur Verlagerung des Verkehrs von der Al/Lebacher StraRe auf die
A623

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= E2 Lkw-Fihrungsnetz

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch X] 2020

X hoch [] mittel [] 2025

[] mittel [] niedrig [] 2030

[ niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS
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9 D10 Verbesserte Verkehrslageerfassung

Aktuelle Daten zur Verkehrslage stellen eine wichtige Arbeitsgrundlage fiir die stadtische Verkehrsplanung
dar. Das Fehlen entsprechender Informationen kann dazu flihren, dass Probleme im Verkehrsablauf und Ka-
pazitdtsprobleme zu spat erkannt werden und damit ggf. langer als erforderlich bestehen. Dies kann volks-
wirtschaftliche Verluste durch Erreichbarkeitseinschrankungen, langere Fahrtzeiten, Sicherheitsprobleme,
erhohte Larm- und Luftschadstoffemissionen etc. zur Folge haben.

Bisher besteht in der Landeshauptstadt Saarbriicken praktisch keine Moglichkeit fur die Verkehrsplanung auf
aktuelle Verkehrslagedaten zuriick zu greifen. Zwar sind zahlreiche Lichtsignalanlagen mit Detektoren ausge-
stattet, deren Messergebnisse bisher jedoch nicht fiir die Verkehrsplanung ausgewertet werden und nutzbar
sind. Kapazitdtsengpdsse etc. missen daher entweder durch Personal in Augenschein genommen werden
oder es mussen Erhebungen extern vergeben werden.

Das Ziel der MaRnahme ist daher einen pragmatischen, vorwiegend auf vorhandener Technik basierenden
und moglichst kostenglinstigen Ansatz zur Erfassung und Darstellung von Verkehrslagedaten umzusetzen.

Bausteine

= Qualifizierung des vorhandenen Verkehrsrechners
Der vorhandene Verkehrsrechner verfiigt bereits liber ein Qualitatsmanagement-Modul fir den Kfz-
Verkehr, was jedoch bisher nicht mit Daten versorgt wird und daher auch nicht genutzt werden kann.
Dieses Modul ist in der Lage kontinuierlich Qualitatsstandards fiir jede Kreuzung zu liefern. Darliber hin-
aus konnen auch die Zdhldaten der einzelnen Knoten ausgelesen werden.

= Nutzung der Verkehrsdaten und der Verkehrslage auf den Autobahnen
Fir die Streckenbeeinflussungsanlage ist die Stadtautobahn umfangreich mit Zdhldetektoren ausgestat-
tet. Die Daten aus diesen Detektoren kdnnen bisher nur im Einzelfall beim LfS angefordert werden. Mit
dem Land sollte daher eine Schnittstelle fiir einen regelmaRigen Datenaustausch eingerichtet werden, so
dass die Stadt auch die Autobahndatendaten fir ihre Verkehrslageerfassung beriicksichtigen kann.

= Aufstellen von Webcams an neuralgischen Punkten

Eine kostenglinstige und technisch ausgereifte Alternative zur visuellen Beobachtung von ausgewahlten
neuralgischen Punkten stellen Webcams dar. Fiir diese missen lediglich geeignete Standorte mit Strom
und Internetanschluss an den entsprechenden Knoten gefunden werden. Die Bilder der Webcams kén-
nen sowohl ausschlieRlich intern bzw. Berechtigten als auch o6ffentlich zuganglich gemacht werden. So
werden in diversen Stadten zur Information der Verkehrsteilnehmer Kamerabilder auf Verkehrsinforma-
tionsportale bereitgestellt (z.B. Berlin, Dresden, Hessen). Den Belangen des Datenschutzes wird dabei
durch entsprechend geringe Bildaufldsungen Rechnung getragen.

Die Vorteile des Einsatzes von Webcams liegen dariiber hinaus in der Moglichkeit, Aufzeichnungen anfer-
tigen zu kdnnen, die auch nachtraglich auswertbar sind.

= Evtl. Daten aus stationdren Geschwindigkeitsmessstellen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch X 2020
X hoch X mittel [] 2025
(] mittel [ ] niedrig [ ] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:| ja |Z| nein Akteure: LHS, Land

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Die Qualifizierung des Verkehrsrechners setzt eine entsprechende erstmalige Datenversorgung und an-
schlieBRende Wartung im Regelbetrieb voraus. Hierfiir ist ein Personalaufwand von ca. 1 technischen Hilfs-
kraft Gber 5 Jahre flr die Erstversorgung und ca. % Stelle technischen Hilfskraft fiir die Wartung im Regelbe-
trieb erforderlich.
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9 D11 Weiterentwicklung der Verkehrssteuerung

-0

In der Landeshauptstadt Saarbriicken sind in den vergangenen Jahren im Bereich Verkehrssteuerung bereits
deutliche Weiterentwicklungen erreicht worden. So verfligt die Landeshauptstadt tGber einen technisch ak-
tuellen und leistungsfiahigen zentralen Verkehrsrechner. Durch diesen wird auch die sehr umfangreiche OV-
Beschleunigung gesteuert. Darliber hinaus sind auf einer Reihe von Streckenziigen bereits Pfortnerungen
durch Lichtsignalanlage sowie Koordinierungen (,Griine Welle“) eingerichtet.

MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssteuerung konnen und sollten daher in erster Linie auf den be-
reits vorhandenen Steuerungseinrichtungen und -strategien aufbauen und diese zielgerichtet weiterentwi-
ckeln.

Bausteine

» Uberpriifung und Aktualisierung der Pfértnerung und LSA-Koordinierung
Uberpriifung und Anpassung der Parameter fiir die Pfértnerung und LSA-Koordinierung auf der Basis ak-
tueller Verkehrsdaten.

= Stdrker Dynamisierung der Verkehrssteuerung

Die Verkehrssteuerung erfolgt derzeit noch relativ statisch und unabhangig von den realen Kapazitats-
auslastungen. Dies kann dazu fiihren, dass an Pfértneranlagen langere Wartezeiten entstehen, als es un-
bedingt erforderlich ware und die dahinterliegenden Streckenabschnitte ausreichend freie Kapazitdten
aufweisen. Oder aber zu einer zu geringen Dosierung obwohl der Innenstadtbereich bereits sehr stark
belastet ist.

Die Verkehrssteuerung sollte daher starker auf die realen Kapazitatsauslastungen ausgerichtet werden.
Diesbeziiglich ist zu prifen, ob nicht bereits mit einer relativ kleinen Anzahl an Detektoren bereits eine
ausreichende Verkehrslage erzeugt werden kann, auf deren Basis dann wiederum die Pfértnerungen und
gef. auch Koordinierung flexibel angepasst werden kénnen.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= andere MaRBnahmen aus dem Bereich D

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch Xl hoch Xl 2020
|Z| hoch |:| mittel |:| 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land
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9 D12 Baustelleninfo + Baustellenmanagement

Baustellen stellen eine der haufigsten Storungsquellen fur den Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr dar. Wenn-
gleich Baustellen unvermeidbar sind, so kdnnen durch ein geeignetes Baustellenmanagement und eine In-
formation der Verkehrsteilnehmer die negativen Folgen reduziert werden.

Die Landeshauptstadt Saarbriicken setzt fir alle verkehrsrechtlichen Anordnungen das Softwaresystem VMS
ein. Dieses System wird jedoch nur intern u.a. auch zum Baustellenmanagement eingesetzt. Eine Information
und Koordination mit den Umlandkommunen und dem Land findet bisher nur durch die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter bei Bedarf statt. Eine automatische Meldung an das fir die Baustellenkoordinierung einge-
richtete Meldungsmanagement Saarland erfolgt durch die Landeshauptstadt bisher nicht. Zwar ist in der
VMS-Software eine entsprechende Schnittstelle vorhanden, die Meldungen missen jedoch noch manuell
eingegeben werden.

Bausteine

= Weiterentwicklung des Meldungsmanagements des Landes zu einem Planungsinstrument zur
interkommunalen Information

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= keine
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch X] 2020

X hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Akteure: LHS, Land
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9 D13 Strategische StraBenerhaltung

Sowohl im Rahmen der Grunddaseinsvorsorge
als auch unter dem Gesichtspunkt der Verkehrs-
sicherungspflicht gehort die StraRenerhaltung zu
den hoheitlichen Aufgaben der Landeshaupt-
stadt Saarbriicken. Zur Erflllung der damit ver-
bundenen Pflichten steht ein eng begrenztes
Budget zur Verfiigung, welches rationell einge-
setzt werden muss, um die gesetzlich geforder-
ten Ziele zu erreichen.

Anlagevermdgen

Um eine wirtschaftliche Betrachtungsweise des
StraBenzustandes zu erhalten, setzt das Amt fir
Stralenbau und Verkehrsinfrastruktur der Lan-
deshauptstadt Saarbriicken das Pavement Ma- Quelle: Landeshauptstadt Saarbriicken — Amt fir StraBen-
nagement System ,RoSy“ der Gesellschaft fiir bau und Verkehrsinfrastruktur

Strallenanalyse ein. Das Pavement Management

System ermoglicht auf Grundlage mathematisch-bautechnischer Analysemethoden sowie einer Befahrung
des Netzes im 5-Jahres- Rhythmus Aussagen dartiber, wann der wirtschaftlich optimale Zeitpunkt erreicht
ist, um im jeweiligen StraRenabschnitt eine ErhaltungsmaBnahme durchzufihren.

Zeit

— Doppische Abschreibung — Technische Abschreibung

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die technische Abschreibung nicht linear verlauft, sondern ab einem Punkt
steil abfdllt. Dies bedeutet, dass bis zu diesem Zeitpunkt eine Erhaltung des StraRenzustands mit vergleichs-
weise geringen Kosten moglich ist, sofern nur konsequent Wartungs- und ReparaturmaRBnahmen durchge-
flhrt werden. Nach diesem Punkt nehmen die Kosten dann deutlich tiberproportional zu, d.h. zum Erhalt der
StraRe sind groRe, grundlegende MalRnahmen erforderlich.

Der wirtschaftlich effizienten Vorgehensweise bei der Strategischen StraRenerhaltung steht die haushalteri-
sche Betrachtungsweise fiir Reparaturen entgegen, da diese konsumtiv gebucht werden missen. Die wert-
erhaltende Wirkung dieser Mittel wird also nicht bericksichtigt.

Beldsst man die Wartungsintensitat beim Status quo, wird auch die technische Abschreibung in Zukunft fri-
her und steiler abfallen.

Bausteine

= Konsequente Fortsetzung der Strategischen Straenerhaltung

= Erh6hung der Wartungsintensitdt und verdnderte haushaltsseitige Betrachtungsweise
Berucksichtigung des Mitteleinsatzes fiir Reparaturen als Beitrag zum Werterhalt des Anlagevermdogens.
Ein Losungsweg hierfir ware z.B. die Aussetzung der Abschreibung flr einen adaquaten Zeitraum (vgl.
diinne blaue Linie in der obigen Abbildung). Dieser Anteil der zurzeit konsumtiven Mittel miisste somit
jeweils auf einen spateren Zeitraum investiv beriicksichtigt werden. Weiterhin musste die erforderliche
Personalisierung als Eigenleistung einflieRen.

= Forderung an Bund und Land, auch eine Strategische StraRenunterhaltung fur die Straflen in ihrer Baulast
zu betreiben.

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[ ] sehrhoch X] hoch X 2020
X hoch [] mittel [] 2025
[] mittel [] niedrig [] 2030

[ ] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z| nein Akteure: LHS
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