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Handlungsfeld G: StraBenraumgestaltung und Barrierefreiheit

StraBen- und Platzrdume sind ein Hauptbestandteil des 6ffentlichen Raumes einer Stadt. Dementspre-
chend ist die Attraktivitat der Stralen- und Platzrdume ein wichtiger Faktor, der die Qualitdt des 6f-
fentlichen Raumes einer Stadt bestimmt. Allgemein als attraktiv werden belebte 6ffentliche Raume
empfunden. Erfolgsfaktoren sind eine attraktive Gestaltungsmerkmale und Aufenthaltsqualitdten (Be-
griinung, attraktive Farbgebung, schone Fassaden der Randbebauung, Sitzgelegenheiten und Ruhe-
raume), moglichst geringe Einfliisse durch den fahrenden oder ruhenden Kfz-Verkehr sowie moglichst
geringe Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern (bspw. mit Radfahrern, siehe MaRnhahme A5) so-
wie die soziale Sicherheit (sieche MaRnahme A6) und die Barrierefreiheit der Wege (siehe MalRnahme
A2).

Auf vielbefahrenen StraBen, die auch zukinftig eine wichtige Funktion fiir den Kfz-Verkehr besitzen
werden, gilt es, einen angemessenen Ausgleich zwischen den einzelnen Anspriichen an den Strallen-

raum zu finden.

Ebenfalls wird in dem Handlungsfeld das Querschnittsthema Barrierefreiheit behandelt, um die Be-

dirfnisse aller Verkehrsteilnehmer zu beriicksichtigen.

1.1.1 Handlungsnotwendigkeiten und Ziele einer attraktiven StraBenraumgestal-
tung

Die Straflen- und Platzraume sind in den letzten Jahrzehnten in Saarbriicken stark nach den Anspri-
chen des Kfz-Verkehrs gestaltet worden. Dies hat zur Folge, dass Fahrbahnen und Flachen fiir das Par-
ken dominieren und das Stadtbild sowie die Attraktivitdten der 6ffentlichen Raume fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer stark beeintrachtigt werden. Beispiele finden sich in nahezu allen Bereichen Saarbrii-
ckens. Hierzu zahlen HauptverkehrstraRen in der Innenstadt (z.B. die Mainzer StraRe, DudweilerstraRe,
BetzenstralRe, Richard-Wagner-StraRe) sowie in den anderen Stadtbereichen und Stadtteilen. Neben
den HauptverkehrsstralRen, an denen sich viele Funktionen biindeln, sind aber auch die WohnstralRen
in den einzelnen Quartieren oftmals stark Kfz-gepragt und lassen andere Straflenraumaktivitdten im
Wohnumfeld (Kinderspiel, Aufenthalt etc.) nicht zu (z.B. in Burbach siehe Analysekapitel 5.3.3).

Ziel einer Aufwertung der Strallenraume ist daher, ihre unterschiedlichen Funktionen sowie die An-
spriche der Verkehrsteilnehmer sowie Anlieger miteinander in Einklang zu bringen. Hierbei gilt es,
fahrende und ruhende Kfz vertraglich in die StraRen- und Platzrdume zu integrieren, ohne die Attrakti-

vitdten und Verkehrssicherheit fiir andere Verkehrsteilnehmer einzuschranken.

1.1.2 Grundsatze der attraktiven Gestaltung von StraBenraumen

Eine Aufwertung der bislang Kfz-gepragten StraRenrdume bendétigt in der Regel einen verkehrsordneri-
schen und/oder planerisch-baulichen Eingriff in die Flachen des Kfz-Verkehrs. Nach dem Prinzip der
stadtebaulichen Bemessung sind StraBenrdume von Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein Verhaltnis
von 30 % je Seitenraum und 40 % fiir die Fahrbahn zu erzielen. Das heif3t, dass zunachst die Anspriiche

der FuBganger, Radfahrer sowie weiterer Seitenraumaktivitaten (bspw. Kinderspiel, Gastronomie, Be-
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grinung) zu betrachten sind und diese Flachenanspriiche erst nachgeordnet mit den Anspriichen des Kfz-
Verkehrs in Einklang gebracht werden. Hierbei sind die Kfz-Flachen auf das aktuell und zukiinftig notwendi-

ge Mald zu beschranken.
Merkmale der attraktiven Straflen- und Platzgestaltung sind:

= Breite Gehweg, geringe Trennwirkung der Strafle bzw. ausreichende Querungshilfen, Sitz- und Auf-
enthaltsflaichen sowie Bewegungs-/Spielflachen fir Kinder (sieche A1, A3, A4,)

= Soweit notwendig, eine Trennung der FuRganger und Radfahrer mit ausreichend dimensionierten
Radverkehrsanlagen (siehe B 3), um Konflikte zwischen beiden zu vermeiden

= Geringe Einflisse durch den Kfz-Verkehr (wenig Flachenverbrauch fiir Fahrbahn und parkende Kfz,
moglichst keine Emissionsbelastungen) (siehe A5, L1, L2)

= Soziale Sicherheit (siehe A6)

=  Barrierefreiheit der Flachen (siehe A2)

= Abstellmoglichkeiten flr Fahrrader, um einem ,wilden” Abstellen von Fahrradern entgegenzuwir-
ken (siehe B6)

= Begriinung bspw. durch Blumenbeete oder Baume, soweit die iberkommene StraRenraumgestalt
nicht dagegen spricht

= Eine Belebung des Strallen- und Platzraumes durch AuRengastronomie, soweit dies mit der Nut-

zungsstruktur der anliegenden Bebauung in Einklang steht

1.1.3 MaBnahmenfelder

Die nachfolgenden Malnahmenfelder beschreiben die MalRnahmenempfehlungen zur Aufwertung der
Strallen- und Platzrdume in der Saarbricker Innenstadt sowie in den Stadtteilen. Hierbei stehen nicht nur
aufwendige UmbaumalRnahmen im Fokus, sondern auch kostenglinstige und auch tempordre MalRnahmen.
In alle Planungsprojekte ist die barrierefreie Gestaltung zu integrieren. Fir die Handlungsfelder des FulRver-
kehrs (siehe A2) sowie OPNV/SPNV (siehe C5) wurden die Empfehlungen fiir eine Barrierefreiheit definiert.
MaBnahmenfeld G7 dient in diesem Zusammenhang zur Verzahnung und Koordinierung zwischen den
Handlungsfeldern, da die Barrierefreiheit nicht sektoral, sondern verkehrsmitteliibergreifend geplant wer-

den muss.
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Umsetzung

Wesentliche

MaRnahmenfelder Priorita
aBnahmenfelde oritat Akteure

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

G1: Aufwertung der Innenstadt/ InnenstadtstraBBen LHS, LfS, Saar-

. hoch
Untergeordnete MalRnahmenfelder G1.1 bis G1.3 ¢ X X X bahn GmbH
G2: Umgestaltung von stidtisch geprigten Hauptver- hoch X | LHS, ggf. LfS
kehrsstraflen
G 3: Aufwertung von Plitzen und Parkanlagen mittel Daueraufgabe LHS, ggf. Private

G 4: Aufwertung von Ortsdurchfahrten und Hauptverkehr- mittel Daueraufgabe = LHS, ggf. LfS

straflen

G5: Aufwertung von Strallen in Stadtteil- und Nahversor- niedria -

gungszentren hochg Daueraufgabe | LHS, ggf. LfS

untergeordnete MaRBnahmenfelder G5.1 bis G5.4

G 6: Verkehrsberuhigung von WohnstraRen hoch Daueraufgabe | LHS, Anlieger
LHS, OPNV-

G7 Programm barrierefreies Saarbriicken hoch Daueraufgabe = Betreiber, Ver-

bdnde
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G1 Aufwertung der Innenstadt/ InnenstadtstraBen
SL

In der Innenstadt mit Ndhe zur FuRgingerzone kommt es zu starken Uberlagerungen zwischen den einzelnen
Belangen der Verkehrsteilnehmer sowie den Anspriichen nach Aufenthaltsqualitdten und einer attraktiven
Stadtgestalt insgesamt. Ausschlaggebend hierfiir sind die Zerschneidungswirkungen der Hauptverkehrsstra-
Ben mit ihren Verkehrsbelastungen und Emissionen (z.B. Dudweilerstralle, BetzenstralRe, ViktoriastralRe).
Hier gilt es integrierte Lésungen zu finden, die einerseits die Erreichbarkeit und Ubersichtlichkeit des Ver-
kehrsnetzes der Saarbriicker Innenstadt sicherstellen/ggf. weiter optimieren, andererseits aber insbesonde-
re die Attraktivitat fir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer und die Stadtgestalt verbessern.

Bausteine

= Analyse und Potenzialermittlung fir die InnenstadtstralRen, insb. jene mit starken Nutzungsuberlagerun-
gen (v.a. Dudweilerstr., Betzenstr., Viktoriastr.).

= Entwicklung von Verbesserungsvarianten fir die StraBenrdume unter Einbeziehung aller Nutzungsan-
spriche und ausgehend vom Prinzip der stadtebaulichen Bemessung. Auch ohne Umsetzung des Innen-
stadtverkehrskonzeptes (siehe D5) sind viele VerbesserungsmafRnahmen fur FuBgéanger, Radfahrer und
zur Erhohung der Aufenthalts- sowie stadtebaulichen Qualitat moglich, die auch als Referenzfall fir an-
dere Straflen und —abschnitte dienen. Dies betrifft bspw.

= die Aufwertung der KaiserstraRe (G 1.1)

= die Aufwertung der unteren EisenbahnstraRe, 06stl. Stengelstrale, Franz-Josef-Rdder-Stralle
(Barock trifft Moderne, G1.3)

] die Aufwertung der ViktoriastraBe/ der Luisenbriicke: Verlangerung der siidlich gerichteten Busspur
bis zur SaaruferstraBe und Freigabe fiir Radfahrer; Priifung einer Riicknahme der nordlich gerichte-
ten Kfz-Richtungsfahrspur und Umwidmung als Busspur oder Umbau fiir FuRganger und Radfahrer;
Prufung eines Schutzstreifens fir Radfahrer nordlich der Bahnhofstralle

] die Aufwertung von Am Stadtgraben: konsequente Markierung eines beidseitigen Schutz- oder
Radfahrstreifens ggf. unter Entfall je einer Kfz-Richtungsfahrspur, Aufwertung des Griinstreifens in
Mittellage als Mittelstreifen fiir FuBRganger (regelméaRig befestigte, barrierefreie Querungsmaglich-
keiten)

= Die Verlagerung der Kfz-Verkehre von der Betzen- auf die Dudweilerstralle und die Viktoriastrale mit
folgender autofreier Gestaltung des Rathaus-/Johanniskirchplatzes sowie der BetzenstraRe (siche G 1.2)
ist jedoch abhangig von der Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzeptes (siehe D 5).

= Einbezug der Anlieger und Abstimmung von Realisierungschancen sowie -risiken

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= D5 Verkehrsfihrung im Innenstadtbereich — Innenstadtverkehrskonzept (Kfz-Verkehr)

Zielkonflikte

o ggf. Zielkonflikte mit dem Anspruch nach Parken. Hierzu sollten friihzeitig die Betroffenen/ Anlieger in
den Planungsprozess einbezogen werden. Dariiber hinaus zeigt die Parkraumstrategie Innenstadt Wege
auf, den Parkdruck im 6fftl. Raum zu mindern (siehe H1)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X] sehrhoch X] hoch [] bis2020

[] hoch [] mittel [] bis2025

] mittel [] niedrig X bis 2030

[] niedrig [ ] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [ nein Akteure: LHS, LfS, Saarbahn
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G1l1 Umgestaltung der KaiserstraRe
SL

Die KaiserstralRe vereint derzeit mehrere Funktionen. Sie besitzt noch eine hervorgehobene Funktion im
StraRenverkehrsnetz (B51), was sich aber nicht in ihrer tatsachlichen Verkehrsbedeutung mit ca. 3.000 bis
5.000 Kfz/Tag wiederspiegelt. Durch die Trassenfiihrung der Saarbahn ist sie eine wichtige Achse fir den
OPNV. Ihre Bedeutung fiir den FuR- und Radverkehr ist ebenfalls hoch: Fiir Radfahrer kénnte sie eine wichti-
ge Achse zwischen Hbf. und Rathausplatz bzw. in die 6stliche Innenstadt darstellen (siehe MaBnahme B 3.1).
Da sie parallel zur BahnhofstralRe (FuRgangerzone) verlauft, ist sie ebenso bedeutend fiir FuBgénger.

Derzeit entfaltet die StraRe eine sehr geringe Aufenthaltsqualitdt und Radverkehrsanlagen fehlen ganzlich.
Dies liegt insbesondere in der breiten Trasse der Saarbahn sowie in der Kfz-Pragung der StraRe begriindet.
Flr die Saarbahntrasse gilt eine Foérdermittelbindung, die spatestens im Jahr 2025 auslauft. Eine deutliche
Verbesserung der gestalterischen Qualitat der StraBBe ist auch unter Bericksichtigung der Fordermittelbin-
dung ohne eine vollstandige Umplanung der Saarbahn moglich.

Bausteine

= Die relativ geringen Kfz-Verkehrsmengen ermdoglichen eine gemeinsame Fihrung des Kfz- und Saarbahn-
verkehrs auf einer Trasse im Einrichtungsverkehr. Dies ist sowohl mit der heutigen Fahrtrichtung der Ein-
bahnstraRe als auch bei Umdrehung der EinbahnstralRe mit einer Fahrtrichtung Osten (sieche MaRnahme
D5.3) moglich. Zukiinftig sollte die Kaiserstralle nicht mehr dem Durchgangsverkehr dienen, sondern nur
zur ErschlieRBung der Parkhduser und Parkbauten.

= Die gewonnene Fahrspur kann zum einen dem Radverkehr zugeteilt werden. Zum anderen kdnnen in
Teilbereichen mit derzeit zwei Richtungsfahrspuren vorgezogene Seitenrdume vor den Kolonnaden her-
gestellt werden, um die Aufenthaltsqualitdt zu erhéhen.

= (stlich der FutterstraRe ist optional einseitig die Anlage eines Park- und/oder Ladestreifens moglich.

= Die Saarbahntrasse vollfiihrt auf Hohe der Einmiindung Kaiserstr./ Sulzbachstr. derzeit einen Seitenwech-
sel, sodass sich Saarbahnen, Kfz sowie Radfahrer kreuzen. Dies ist aus Verkehrssicherheitsgesichtspunk-
ten nicht optimal. Ostlich der SulzbachstraRe kénnte daher die Verlegung der Saarbahntrasse auf die siid-
liche StraRenseite sinnvoll sein (siehe Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.), dies ist
aber nicht unbedingt erforderlich. Auf die verdnderte Lage der Saarbahntrasse ware auch der Knoten
KaiserstraRe/DudweilerstraBe/StephanstraRe anzupassen.

= Umbau der Knoten Viktoriastr./ Kaiserstr./ Ursulinenstr. sowie Dudweilerstr./ Kaiserstr./ Stephanstr. zur
sicheren Radverkehrsfiihrung

= Darliber hinaus sollten die FuRgangerbereiche sowie die Kolonnaden aufgewertet werden (siehe MaR-
nahme A 1.3). Dies konnte auch zur Aufwertung des Einzelhandels in der KaiserstraRe dienen.

= Der mittlere Abschnitt der KaiserstraBe zwischen Passagestrafle und SulzbachstraBe, in dem auch die
Haltestelle der Saarbahn ist, kénnte aus dem Kfz-Verkehrsnetz auch herausgenommen werden, da die
ErschlieBung der Parkh&user jeweils tGber die Sulzbachstralle bzw. KarcherstralRe erfolgt. Das wiirde for-
derlich fur den Platzbedarf in dem Abschnitt, aber auch fiir den Verkehrsfluss des Kfz-Verkehrs sein sowie
das Konfliktpotenzial zwischen den Verkehrsteilnehmern senken.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= A 1.3 Aufwertung und Instandhaltung der Treppenanlagen und Kolonnaden (FuRverkehr)

* B 3.1 Entwicklung einer innerstddtischen Radverkehrsachse nérdlich der Saar/ Umfahrung Bahn-
hofstr. (Radverkehr)

= D 5.3 Kaiserstralle (umgekehrte Verkehrsfiihrung in Verbindung mit einer Umgestaltung)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
X] sehrhoch X hoch [] bis2020
[ ] hoch (] mittel DX bis 2025
[] mittel [] niedrig [] bis 2030
[ niedrig [] Daueraufgabe
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G1l1 Umgestaltung der Kaiserstral3e

o0
BLC

regionsrelevant: [_|ja [X] nein

Akteure: LHS, LfS, Saarbahn

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

hen.

Fur die KaiserstraRe kénnten Férdermittel aus der Stadtebauforderung ca. ab 2018/2019 zur Verfligung ste-

Abbildung 1: KaiserstralRe, moglicher Querschnittsvariante Dudweilerstr. - Futterstr.
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Abbildung 2: Kaiserstr., méglicher Querschnittsvariante Sulzbachstr. - Passagestr.
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Abbildung 3: Kaiserstr., moglicher Querschnittsvariante Passagestr. - Viktoriastr.
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G1.2 Aufwertung BetzenstraBe/ Rathausplatz
SL

Die BetzenstraRe ist die Parallele zur Dudweiler StraRe und besitzt eine ebenso hohe Trennwirkung fir die
Innenstadt bzw. die FulRgangerzone. Sie miindet in die Stephanstrale am Rathaus- und Johanniskirchplatz,
der entgegen der historischen Bedeutung aktuell monofunktional als Verkehrsplatz fiir den Kfz- und OPNV
dient. Vor allem der Johanniskirchplatz ist von StraBenrdumen umgeben, sodass er sein hohes Aufenthalts-
potenzial kaum entfalten kann.

Sowohl die Betzenstralle als auch die beiden Platzbereiche besitzen daher ein hohes Gestaltungspotenzial
nicht nur aus verkehrlicher Sicht fur FuRganger und Radfahrer, sondern insb. aus stadtgestalteri-
schen/reprasentativen Griinden. Das Innenstadtverkehrskonzept zeigt fir beide Bereiche Potenziale zu einer
deutlichen bis vollstandigen Verkehrsentlastung auf (siehe D5). Die folgenden MaRnahmenempfehlungen
beziehen sich hierauf und verdeutlichen das Gestaltungspotenzial.

Bausteine

= Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzeptes als Grundvoraussetzung fiir eine Verkehrsentlastung des
Bereiches stdliche DudweilerstraRe/BetzenstraRe und Verlagerung der noérdlich gerichteten Verkehrs-
strome von der BetzenstralRe auf die DudweilerstralRe und ViktoriastraRe

= Aufwertung der DudweilerstraRe: zum Beispiel Priifung einer Einrichtung eines Mittelstreifens zwischen
BahnhofstralRe und Wilhelm-Heinrich-Briicke, Anlage beidseitiger Radverkehrsanlagen, Tempo 30 (auch
zur Larm- und Schadstoffemissionsminderung)

= Sperrung der BetzenstraRe und des Rathaus- sowie Johanniskirchplatzes sowie des Rathausplatzes fiir
den motorisierten Individualverkehr. Der Busverkehr und ggf. zeitlich beschrankt der Anlieger-
/ Lieferverkehre verbleibt in der StraRe; Umbau der Knoten Dudweilerstr./ Stephanstr. sowie Betzenstr./
Am Stadtgraben/ Dudweilerstr. moglich

® Rickbau der Kfz-Verkehrsflachen in der BetzenstraRe, Stephanstrae sowie am Johanniskirch- und Rat-
hausplatz, Anlage von Mischverkehrsflachen fir den im Einrichtungsverkehr gefiihrten Busverkehr; per-
spektivisch ist hier die gemeinsame Fiihrung mit der Saarbahn moglich (siehe C 1.4), notwendig wird
dann aber die Anlage separater Radverkehrsanlagen

= FuRgadngerfreundliche Gestaltung der BetzenstraBe und des Rathaus-/Johanniskirchplatzes mit einer ho-
hen Aufenthaltsqualitdt (Verbreiterung der Seitenrdume, Ausstattung mit Sitz- und Spielgelegenheiten,
Begriinung, ...)

= Anlage sicherer Radverkehrsfiihrungen, bspw. durch Mischverkehrsfiihrung mit dem Busverkehr

Abbildung 5Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. stellt einen von mehreren méglichen
Querschnittsentwurf fir die BetzenstraRe entsprechend der vorgenannten Bausteine/Mdglichkeiten dar.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= A7 Attraktive Aufenthalts-, Sitz- und Spielmdglichkeiten (FuRverkehr)

= B3 SchlieBung von Netzliicken/Optimierung der Radinfrastruktur (Radverkehr)

= C 1.4 Saarbahn zur Universitat (6pnv)

= D5 Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich/ Innenstadtverkehrskonzept (kfz-verkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch X hoch [] bis2020
[ ] hoch L] mittel [] bis2025
(] mittel [ niedrig XI bis 2030
[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, LfS, ggf. Saarbahn
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Abbildung 5: Querschnittsentwurf BetzenstralRe, Abchnitt Am Stadtgraben - Bahnhofstr.
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G1.3 Barock trifft Moderne

=[C

Das stadtische Projekt ,Barock trifft Moderne” hat die stadtebauliche Integration des Barockensembles
Ludwigskirche und ihres Umfeldes in das Gesamtprojekt Stadtmitte am Fluss (siehe D 6) zum Ziel. Neben der
funktionalen Ertiichtigung der Kirchengebdude (Ludwigskirche, Friedenskirche) besteht im offentlichen
Raum ein Gestaltungsbedarf: Ahnlich wie fir den Ludwigsplatz ist fiir den Vorplatz der Friedenskirche eine
autofreie/ autoarme Gestaltung wiinschenswert. Die StraRenrdume (StengelstraRe, untere Eisenbahnstralle,
Wilhelm-Heinrich-StralRe) sollen aufgewertet und eine fuRgédngerfreundliche, reprdsentative Achse zwischen
dem nordlichen Saarufer und dem Ludwigsplatz geschaffen werden.

Bausteine

Aufwertung der StengelstraBe westl. und 9stl. der Eisenbahnstralle

®= Minderung der Trennwirkung und Verbesserung der Aufenthaltsqualitat: Verbreiterung der FuBwege,
gef. mit Begriinung, sowie Anlage von Rad- oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn, Anlage von Querungs-
hilfen oder Mittelstreifen (ggf. analog zur nérdlichen EisenbahnstralRe)

= Wiederherstellung der Griinanlage StengelstraRe (zwischen Stengel- und sidlicher EisenbahnstralRe) inkl.
Erneuerung der Ausstattung

Aufwertung der stidlichen Eisenbahnstrale/Hohe Ludwigs-  Abbildung 6: Mittelinsel mit Fahrbahnbelags-

platz: wechsel (Schweinfurt)

= Aufwertung der Kolonnaden (dem Beispiel der nérdli- = i
chen EisenbahnstralRe folgend)

= Minderung der Trennwirkung zwischen Ludwigsplatz
und Friedenskirche durch einen Mittelstreifen auf der
EisenbahnstraRe (optional mit Anderung des Fahrbahn-
belages als ,punktueller Shared Space“, siehe Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. 6)

Aufwertung der Wilhelm-Heinrich-Strale und der Léwen-

gasse

® Einrichtung einer EinbahnstraBe in der Wilhelm-
Heinrich-Strale als Moglichkeit, die Fahrbahn zu ver-
schmalern zugunsten der Seitenrdaume — optional Ausbau der Wilhelm-Heinrich-StralRe sowie Lowengas-
se als niveaugleiche StraRenflache mit Ordnung/Reduzierung des Parkens

Aufwertung der Franz-Josef-Réder-StraRe als Boulevard

= Entfall der BAB-Auffahrt Wilhelm-Heinrich-Briicke Richtung Mannheim (siehe MalRnahme D5.10): Auf-
wertung der Franz-Josef-Roder-StralRe im Abschnitt Wilhlem-Heinrich-Str. bis Wilhelm-Heinrich-Briicke
(insh. Verbreiterung der Gehweg, Markierung beidseitiger Radverkehrsanlagen)

= zwischen Wilhelm-Heinrich-StraRe und Alter Bricke: als kurzfristige MaRnahme Markierung von Radver-
kehrsanlagen und Reduktion auf eine Fahrbahn (kann im Hochwasserfall provisorisch ggfs. zurlickge-
nommen werden); mittel- bis langfristig Umgestaltung der Franz-Josef-Réder-StralRe zu einem Boulevard
mit breiten Seitenrdumen, sicheren Radverkehrsanlagen und Begriinungselementen

Eine Umsetzung der vorgenannten MaRRnahmen als Einzelprojekte ist ebenso moglich wie die Umsetzung als
Gesamtprojekt. Letzteres erzeugt zusatzliche Synergieeffekte.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= A2 Barrierefreie FuRwege (FuRverkehr)
= D6: Projekt: Stadtmitte am Fluss (Kfz-Verkehr)

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

X] hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig [] bis2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein Akteure: LHS, Saarland
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Abbildung 7: Projektgebiet "Barock trifft Moderne"
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G1l4 Umgestaltung der Viktoriastralle a
Bk

Die ViktoriastralRe vereint derzeit mehrere Funktionen. So dient sie einerseits als HauptverkehrsstraRe neben
der ErschlieBung des westlichen Innenstadtbereichs vor allem auch als Anfahrtsroute zum Hauptbahnhof aus
Richtung Stden und Westen. Dabei Ubt sie mit fast 10.000 Kfz/24h eine erhebliche Trennwirkung auf die
FuBgéngerzone / Bahnhofstrale aus. Neben der Verbindungsfunktion fur den Kfz-Verkehr hat sie jedoch
auch eine wichtige Verbindungsfunktion fir den FuR und Radverkehr {ber die Saar nach Alt-Saarbriicken
sowie Aufenthaltsfunktionen fiir die zahlreichen Geschafte und Gastronomieeinrichtungen. Diesbeziglich
stellt die StraBe eine typische B-Lage am Rand der FuBgdngerzone dar.

Derzeit besitzt die StraBe jedoch nur eine sehr geringe Aufenthaltsqualitat. Dies liegt insbesondere an der
Dominanz der drei Kfz-Fahrspuren im StraBenraum, der Flihrung der Gehwege unter den wenig attraktiv ge-
stalteten Kolonnaden und den damit einhergehenden nur geringen Seitenrdumen auflerhalb der Kolonna-
den. Radverkehrsanlagen sind derzeit in der ViktoriastralSe nicht vorhanden. Die Geschwindigkeiten des Kfz-
Verkehrs erscheinen fir einen zentralen Innenstadtbereich z.T. zu hoch.

Bausteine

= Mit Kfz-Verkehrsmengen von unter 10.000 Kfz/Tag ist auBerhalb der Kreuzungsbereiche eine Reduzie-
rung auf je eine Fahrspur moglich. Dies gilt sowohl fiir den Analyse- und Prognosenullfall als auch bei ei-
ner Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzepts (vgl. D 5)

" Der durch den Wegfall einer Fahrspur ge- Abbildung 8: Umgestaltete Eisenbahnstrale als ,Vorbild”
wonnene Platz wird zugunsten der Anlage i die ViktoriastraRe

bzw. Verbreiterung der vorgezogenen Seiten-
rdume vor den Kolonnaden genutzt. In die-
sen vorgezogenen Seitenrdumen sind auch
Bereiche fiir den Liefer- und Dienstleistungs-
verkehr zu integrieren.

= Die Gestaltung der ViktoriastralRe sollte sich
an der umgestalteten EisenbahnstraRe orien-
tieren, um so eine durchgdngig gestaltete
Verbindung zwischen der Innenstadt und Alt-
Saarbriicken herzustellen. Auf die Anlage ei-
nes Mittelstreifens sollte jedoch aufgrund
der geringen Stralenraumbreite verzichtet
werden. Das Vorziehen der Seitenrdume er-
scheint hier vorteilhafter. Es sollte lediglich
eine weiche Trennung zwischen Fahrbahn und Seitenrdaumen vorgenommen werden.

= Die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h ist analog zur Eisenbahnstrae anzu-
streben. Ggf. ware auch die Anordnung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs moglich.

= |m Abschnitt zwischen Hafenstralle und KaiserstraBe werden die EinbahnstraBenregelung in nordlicher
Fahrtrichtung und die Umweltspur in stidlicher Fahrrichtung beibehalten.

= Der Radverkehr sollte durch Schutzstreifen gesichert bzw. auf der Umweltspur zusammen mit dem Bus-
verkehr gefiihrt werden.

= Darlber hinaus sollten auch die Kolonnaden im gesamten Verlauf der Viktoriastrale aufgewertet werden
(siehe A 1.3).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= A 1.3 Aufwertung und Instandhaltung der Treppenanlagen und Kolonnaden (FuRverkehr)
= D 5.3 KaiserstralRe (umgekehrte Verkehrsfiihrung in Verbindung mit einer Umgestaltung)
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G1l4 Umgestaltung der Viktoriastrale
SL
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[X] sehr hoch XI hoch [] bis2020
[ ] hoch L] mittel Xl bis 2025
[ mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig [] Daueraufgabe
regionsrelevant: |:|ja |Z|nein Akteure: LHS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Die Umgestaltung der Viktoriastralle sollte grundsatzlich im Rahmen der Stadtebauférderung forderfahig
sein.
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G2 Umgestaltung von stadtisch gepragten Haupt- a
verkehrsstrallen SL

Neben den StralRen im Umfeld der FuRganger- und Aufenthaltsbereiche BahnhofstraRe gibt es in der Saarbri-
cker Kernstadt weitere StraRen, die aufgrund ihres multifunktionalen Umfeldes und daraus resultierender be-
sonderer Uberlagerungen von Nutzungsanspriichen gekennzeichnet sind, aber noch autoorientiert gestaltet
sind (z.B. Mainzer StraRe, Richard-Wagner-StraRe, StengelstraRe). Die liberwiegende Verkehrsfunktion dieser
Stralen fir den Kfz-, Fuk- und Radverkehr muss mit den Wohnumfeldanspriichen der Anlieger (reduzierter
Verkehrsldrm, StraBenraumgestaltung) in Einklang gebracht werden. Die im Folgenden dargestellten Moglich-
keiten kdnnen ebenso fir andere innerstadtische Stralenrdume zur Anwendung kommen.

Bausteine

Aufwertung der Mainzer StraRe

Die Mainzer Stralle weist eine Wohn- und GeschéftsstraRenfunktion auf und ist zudem wichtiger Teil des Rad-
verkehrsnetzes bzw. Teil einer Radhauptverbindung (siehe B1, B3). Sie sollte daher fir FuRganger und Radfah-
rer attraktiver gestaltet werden und zudem muss die Aufenthaltsqualitat erhéht werden. Vor allem der Bereich
UhlandstraRe bis ArndtstralRe bietet aufgrund des breiten Querschnitts ein hohes Potenzial. Die Einbahnstra-
Renfuhrung im Kfz-Verkehr kann bei derzeit ca. 6.200 Kfz/ Tag auf einem Fahrstreifen erfolgen.

Die beiden Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.  appildung 9: ansprechend gestalteter Seiten-
sowie zeigen eine von vielen Moglichkeiten einer integrierten  raum (Beispiel Goethestr

StraRenraumgestaltung unter besonderer Beriicksichtigung S S

von Fullgdngern, Radfahrern sowie der Aufenthaltsqualitat.
Hierzu sollten beidseitige Radinfrastrukturen sowie sichere und
regelmaRige Querungsmoglichkeiten, bspw. in Form von vor-
gezogenen Seitenrdumen, ggf. kombiniert mit FGU, angelegt
werden. Dieses Prinzip bietet sich auch fiir die weiter westlich
gelegenen Bereiche der Mainzer Stral3e an. Mit Einbindung der
Anwohner kénnen dariiber hinaus die breiten Seitenrdume an-
sprechend gestaltet werden (Sitz- und Verweilmoglichkeiten,
Spielflachen fir Kinder, ..., bspw. Abbildung 9). Zudem kann ei-
ne Aulengastronomie ihre Attraktivitat weiter erhéhen. Zur
weiteren Erhéhung der Vertraglichkeit des StraRenraums ist Tempo 30 (VZ 274) zu empfehlen.

Abbildung 10: Derzeitige Planung Mainzer StralRe
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G2 Umgestaltung von stadtisch gepragten Haupt-

verkehrsstraRen a sL m

Aufwertung Richard-Wagner-Stralle
Auf der Richard-Wagner-StraRe sind westlich der Dudweiler StraBe taglich derzeit ca. 13.500 Kfz unterwegs,
Ostlich der Dudweiler StralRe etwa 11.000. Der eher schmale StraRenraum (bspw. zwischen Forsterstr. und
Parkstr. ungefahr 15,5m) ist stark durch den flieRenden, teils auch ruhenden Kfz-Verkehr dominiert. Fiir FuR-
ganger bleiben nur schmale Restflachen und Radverkehrsanlagen fehlen.
Zur Aufwertung ist bei der gegebenen Verkehrsbelastung schon eine Verschmdlerung der Fahrbahn auf 4,5 -
5m moglich, wobei die Notwendigkeit von Abbiegespuren insb. am Knoten mit der Dudweiler Stralle zu priifen
ist. Durch das Innenstadtverkehrskonzept ergeben sich Perspektiven, die Verkehrsbelastung der StraRe deut-
lich zu senken (siehe D5). Eine einseitige Neuordnung des Parkens schafft weiteren Spielraum zur Verbreite-
rung der Seitenrdume. Fir Radfahrer bieten sich Schutzstreifen an, die im Begegnungsfall Pkw/Lkw bzw.
Lkw/Lkw Uberfahren werden kénnen.

Abbildung 11: Querschnitt Richard-Wagner-StraRe (ForsterstraRe - Parkstrale)

T p— —7 7

3m 1,5m 45m 1,25mo25m 2 m 3m

! t

| ~15,5m |

Aufwertung HeuduckstraRe

Die Fahrbahnbreiten (je 2 Richtungsfahrstreifen mit integrierten Abbiegestreifen) der HeuduckstralRe sind fir
die derzeitige Verkehrsbelastung von etwa 7.000 Kfz/Tag deutlich Gberdimensioniert. Ein Rickbau auf einen
Fahrstreifen/Richtung, insb. an den Einmiindungen in das NebenstraBennetz ohne zusitzliche Abbiegestreifen,
schafft Raum fir die Umverteilung von Verkehrsflaichen zugunsten des Rad- und Fulverkehrs (Flihrung des
Radverkehrs auf Schutz- oder Radfahrstreifen). Zudem sind in regelmaRigen Abstanden Querungsstellen fur
FuRganger (vorgezogene Seitenrdume und/oder FGU) zu empfehlen. Abbildung 12 zeigt einen beispielhaften
Querschnitt, der alternativ bei geringeren Seitenraumbreiten auch um einen Mittelstreifen fiir FuBgangerque-
rungen (vgl. Eisenbahnstrale) erganzt werden kann. Fir die westliche Stengelstrale kann ein dhnliches Prinzip
angewendet werden. Fir den Knoten Heuduckstr./Stengelstr./Roonstr. sollte zudem ein Kreisverkehr geprift
werden (siehe D7).

Abbildung 12: Querschnitt HeuduckstraRe (westl. Gartnerstr.) mit Schutzstreifen (auch Radfahrstreifen moglich)

= \ - ! Vo |
. | \ o

2m o05m15m 5m 1,5mos5m 2m 4,5m
Parken + Parken +
Laden l’ l T T Laden
~22m

Aufwertung BleichstraRe

Die BleichstraRe weist derzeit eine Verkehrsbelastung von etwa 3.500 bis 5.400 Kfz/ Tag auf, sodass eine leis-
tungsfahige Verkehrsabwicklung mit einem Fahrstreifen/ Richtung ohne zus. Abbiegestreifen maglich ist. Im
Gegenzug kénnen die Seitenrdume aufgeweitet werden. Radfahrer kénnen bei Tempo 30 im Mischverkehr o-
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G2 Umgestaltung von stadtisch gepragten Haupt-
verkehrsstrallen a sL w

der mit Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt werden (ahnlich HeuduckstraRe). Unterstiitzend ist eine Um-
gestaltung der Knoten mit der Bismarckstralle sowie der Mainzer zu kompakteren, fuB- und radfahrerfreundli-
chen Knotenpunkten zu empfehlen.

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1.1Verbesserung des Wegenetzes und Schliefung von Netzliicken inner- und auBerorts (FuRverkehr)
= A2 Barrierefreie FuBwege (FuBverkehr)

= A3 Mehr Querungshilfen fir FuBganger (FuRverkehr)

» B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur (Radverkehr)

= DS5: Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich (Kfz-Verkehr)

= D7: Umgestaltung von Knotenpunkten (Kfz-Verkehr)

= D8 Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (Kfz-Verkehr)

= H1: Parkraumstrategie Innenstadt (Ruhender Verkehr)

Zielkonflikte

o ggf. Zielkonflikte mit dem Anwohnerparken, dem aber durch eine angepasste Parkraumbewirtschaftung
(Kurzzeitparken) und eine Verringerung des Parkdrucks in StraRenraumen entgegengewirkt werden kann

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch Xl hoch [] bis2020

X hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig X bis 2030

[] niedrig [] Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein Akteure: LHS, ggf. LfS
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G3 Aufwertung von Pldtzen und Parkanlagen u
SL

Die Platze und Parkanlagen sind bei der kompakten Bebauungsstruktur wichtige Rickzugs, Aufenthalts- und
Ruherdume fur die Bevolkerung. Zugleich sind insb. die groRen Platze und Anlagen (Schlossplatz, St. Johan-
ner Markt, Ludwigsplatz, Hauptbahnhof-Vorplatz, Biirgerpark, Park am Theater, St. Arnualer Wiesen, ...) re-
prasentative Orte, auch fiir Touristen. Auch die kleineren, teils stadtteil- und quartiersbezogenen Anlagen
haben wichtige Funktionen (z.B. Gerberplatz, Nanteser Platz, Noldplatz Burbach, ...). Einige Anlagen sind be-
reits in den letzten Jahren aufgewertet worden (bspw. Rabbiner-Riilf-Platz, Kirchplatz St. Eligius in Burbach).
Nicht alle Platze und Parkanlagen sind aber attraktiv gestaltet, werden subjektiv als sicher empfunden oder
sind barrierefrei zuganglich. Sie sollten daher Schritt fiir Schritt in einem Aufwertungsprogramm verbessert
werden. Hierin sind auch die Platze und Parkanlagen in den Stadtteilen einzubeziehen. Teilweise ist hierzu
die Abstimmung mit den Privateigentiimern (bspw. den Kirchengemeinden) zu suchen.

Bausteine

= Erfassung und Analyse der Pldtze und Parkanlagen  Abbildung 13: Rabbiner-Rilf-Platz
stadtweit und Bewertung nach Kriterien: bspw. Funktion '
der Anlage, Aufenthaltsqualitat, soziale Sicherheit, Kon-
flikte (bspw. zwischen FuRgéngern/Radfahrern), Zu-
ganglichkeit, Barrierefreiheit, Gestaltungsqualitat, stad-
tebauliche Einbindung bzw. stddtebauliches Umfeld,
Larm- und Schadstoffimmissionen, ...

= breite Einbindung der Bevodlkerung, bspw. lber eine
Kommentarfunktion im Internet

= Erstellung einer Prioritatenliste und zeitlichen Reihen-
folge

= sukzessive Verbesserung der Pldtze und Parkanlagen,
nach Moglichkeit Gewinnung der Anlieger als ,Kimmerer”

= Einbindung von Platzen und Parkanlagen in ein Wegenetz fiir Freizeit und Tourismus (Flanierrouten,
Wanderwege, siehe A1.4) sowie in Spiel- und Sitzrouten (siehe A7)

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= A1.4 Wegenetz fur Freizeit und Tourismus (FuRverkehr)

= A2 Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)

= A6 Vermeidung von Angstraumen und Aufwertung von Unterfiihrungen (FuRverkehr)
= A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdglichkeiten (FuRverkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] bis2020
X hoch X mittel [] bis2025
(] mittel [] niedrig [] bis2030

[ ] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, ggf. Private
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G4 Aufwertung von HauptverkehrsstraBen/
Ortsdurchfahrten in Stadtteilen a SL m

Die Ortsdurchfahrten der Stadtteile biindeln unterschiedliche Funktionen als Verkehrsraum (fir Kfz, Fuganger,
Radfahrer und den OPNV), Wohnumfeld und in einem gewissen Rahmen auch als Geschaftsstrale. Seit den
1960er Jahren sind sie oftmals aber nur noch als VerkehrsstralRe wahrnehmbar. Auf den in den Regel eher be-
engten StralRenrdaumen lberwiegt die Fahrbahn deutlich und Gehwege sowie Radverkehrsanlagen sind entwe-
der zu schmal oder teils gar nicht vorhanden.

Bausteine

Wie die Analyse der StralRenrdume in den Stadtteilen gezeigt hat, besteht in vielen Bereichen noch ein Op-
timierungsbedarf hinsichtlich der StraRenraumgestaltung, der Bedingungen flir FuRgénger und Radfahrer
sowie der insgesamt vertraglichen Abwicklung der Kfz-Verkehre. Dies trifft unter anderem auf folgende
Straflen und StraRenabschnitte zu:

=  ProvinzialstraRe in Fechingen (Hohlweg — Briicke Saarbach), ggf. Kreisverkehr Provinzialstr./Im Brihl

= Bihler StraRRe in Gldingen (Saar-Briicke — Theodor-Heuss-Str.), an Engstellen ggf. punktuelle Redukti-
on auf eine Fahrspur mit 3,5 m notwendig oder Ausbildung einer Mischverkehrsflache, Radverkehrs-
fihrung wahrscheinlich nur im Mischverkehr bei max. 30 km/h moglich

* HauptstraBe Gersweiler/Ottenhausen: insb. Markierung von Radverkehrsanlagen sowie Anlage von
FuBgingeriiberwegen (FGU) ggf. kombiniert mit Engstellen/vorgezogenen Seitenrdumen

»  KreisstraBe in Klarenthal: insb. Markierung von Radverkehrsanlagen sowie Anlage von FGU ggf. kom-
biniert mit Engstellen/vorgezogenen Seitenrdumen

=  Auf der HauptstraBe in Jagersfreude sind Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn weitestgehend mar-
kiert und die Seitenrdume sind im Vergleich zu anderen Ortsteilen breiter. Kurz- bis mittelfristig soll-
ten mehr Querungsstellen (insb. vorgezogene Seitenrdume, ggf. auch Mittelinseln) geschaffen wer-
den. Zudem ist eine Reduktion der stralenbegleitenden Parkstande zu empfehlen.

=  Hauptstrale in Eschringen: Integration von Radverkehrsanlagen, Verbreiterung der Gehwege

Nachfolgend ist am Beispiel der HauptstraRRe in Eschringen eine Moglichkeit dargestellt, die Bedingungen
fir FuBganger und Radfahrer bei gleichzeitig vertraglicher Abwicklung des Kfz-Verkehrs zu verbessern. Ei-
ne entsprechend an die Situation angepasste Gestaltung ist auch fir die anderen Stadtteile moglich:

Aufwertungen der Hauptstrale in Eschringen (In der Kimmbach — Gréfintaler Str.)
Die Hauptstrafle ist die Verbindungsachse
aus dem Mandelbachtal in Richtung
Fechingen sowie Saarbricken Zentrum
und dient zudem als slidliche Verbindung
in den Stadtteil Ensheim. Der insgesamt
recht schmale StraBenraum (Breite ca.
12m) wird deutlich von der 7-8 m breiten
Fahrbahn dominiert. Der Parkdruck ist
insgesamt aufgrund privater Stellplatze
gering. Einer Aufwertung des StralRen-
raums sind aufgrund der rdumlichen Ge-
gebenheiten somit Grenzen gesetzt, je-
doch sollten als Mindeststandard Schutz-
streifen integriert und Gehwege soweit
moglich verbreitert werden. Darlber hinaus sollten die Querungsmoglichkeiten verbessert werden, bspw.
durch FGU oder durch punktuelle Einengungen der Fahrbahn.

Weitere Verbesserungen konnen durch intensivere bauliche Eingriffe erreicht werden, bspw. eine Verengung
der Fahrbahn auf 5,5 bis 6 m bei max. Tempo 30 und einer Flihrung der Radfahrer im Mischverkehr, optional
auch als niveaugleiche Gestaltung (weiche Separation bspw. mit Muldenrinne). Hier kénnen je nach Notwen-
digkeit auch punktuell einzelne Parkstande markiert werden.

Abbildung 14: HauptstralRe in Eschringen (Bestand)
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G4 Aufwertung von HauptverkehrsstraBen/
Ortsdurchfahrten in Stadtteilen

=@

Abbildung 15: Hauptstr. - Schutzstreifen, ggf. Gehwegverbreiterung

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= A2 Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)
= A3 Mehr Querungshilfen fiir Fuganger (FuRverkehr)

= D8 Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (Kfz-Verkehr)

= A1l.1Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzliicken inner- und auBerorts (FuRverkehr)

= B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur (Radverkehr)

Zielkonflikte

o ggf. Zielkonflikte mit dem Anspruch nach Parken, die in enger Abstimmung mit den Anliegern geldst wer-
den kénnen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist

[] sehrhoch [] hoch [] bis2020

X hoch X mittel [ ] bis2025

|:| mittel |:| niedrig |:| bis 2030

[] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [_|ja [X] nein

Akteure: LHS, ggf. LfS
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G5 Aufwertung von Straflen in Stadtteil- und
Nahversorgungszentren a sL m

Die HauptverkehrsstraRen in den Stadtteil- und Nahversorgungszentren haben im Vergleich zu den Orts-
durchfahrten (G4) eine noch verstadrktere Funktion als GeschéftsstraRe. Diese ist durch einen dichteren Ge-
schaftsbesatz und teilweise das Vorhandensein von Dienstleistungseinrichtungen gekennzeichnet. Die An-
spriiche an die Aufenthaltsfunktion sind dementsprechend héher. Fir die Nahversorgungszentren ist eine gu-
te Erreichbarkeit wichtig. Fur die oftmals kurzen Wege zwischen den Wohngebieten und den Versorgungsein-
richtungen spielt die Nahmobilitdt eine besondere Rolle.

Bausteine

Die Nahversorgungszentren sind durch einen Geschiaftsbesatz, Gastronomie und/oder wichtige Versor-
gungsfunktionen gekennzeichnet und stellen somit wichtige Ziele im Alltagsverkehr dar. Auch im Sinne
einer Verkehrsvermeidung ist es sinnvoll, die Nahversorgungszentren zu starken, um langere Wege in
die Innenstadt zu vermeiden. Eine Starkung der Nahversorgung ist ein wichtiger Aspekt zur Erhaltung
und Entwicklung der Stadtteile. Als StraRen in Nahversorgungsbereiche sind unter anderem zu nennen:

=  HauptstraBe/ Eschringer StralRe in Ensheim

= Saargeminder Stralle in Blibingen

=  Saargeminder StralRe in St. Arnual

= Saargeminder StraRe in Glidingen

= Saarbriicker Strafle in Brebach

=  Theodor-Storm-StraRe in Dudweiler/ Markplatz
= KaiserstraRe in Scheidt

= AlleestralRe in Altenkessel

Nachfolgend sind beispielhaft fir einige dieser Stralen Gestaltungsmoglichkeiten dargestellt, die sich
auch in abgewandelter Form in anderen Stadtteilen bzw. auf anderen Stralen anwenden lassen.

Aufwertung der HauptstraRe/ Eschringer Strale in Ensheim (Im Wildfang — JohannstraRRe)

Die Eschringer StraBe bzw. HauptstralRe in Ensheim weist eine StraRenraumbreite von nur 10-11m Breite
auf, teils sogar noch darunter. Auf dem oben genannten Abschnitt ist sie groRtenteils eine EinbahnstralRe
und nur zwischen Im Wildfang und FranzstralRe in beide Richtungen freigegeben.

Bereiche mit EinbahnstraBenfihrung:

Far den Radverkehr ist eine Fiihrung im Mischverkehr bei Tempo 30 (oder weniger) zu empfehlen. Bei einer
FUhrung entgegen der EinbahnstraBenrichtung sollten einseitige Schutzstreifen den Radverkehr zusatzlich si-
chern. Die verbleibende Kfz-Fahrbahn kann im EinbahnstraRenbereich auf mindestens 2,5m reduziert wer-
den (siehe ERA, FGSV 2010), um ein Ausweichen von Lkw/Bussen auf den Radfahrstreifen zu vermeiden auch
auf 3m. Mit den gewonnenen Flachen kdnnen die Seitenrdume verbreitert und aufgewertet werden. Falls
notwendig konnen auch einzelne Parkstande in

den Seitenraum integriert werden, bspw. im Abbildung 16: Querschnitt Hauptstr. Ensheim, Einrichtungs-
Wechsel mit Aufenthalts-/Sitzbereichen bzw. Verkehr

aufgeweiteten Seitenrdumen. Optional kann

der StraRenraum auch nach dem Prinzip der

weichen Separation (d.h. eine Trennung zwi-

schen Seitenraum und Fahrbahn nicht durch
Borde, sond'ern. optisch ('iurch einen Belags- r,
wechsel sowie eine Regenrinne) erfolgen. H i
. . % {
Der zentrale Abschnitt zwischen der Schnecken- 3m ! 1,5m " 3m ‘ 45m ‘
straBe und Alte Spitalstrale bietet Potenzial zur
~12m

Einrichtung einer Begegnungszone (siehe G5.3).

Bereiche mit einem Zweirichtungsverkehr fiir Kfz (Im Wildfang — FranzstrafRe):

Mit einer entsprechenden Fahrbahnverengung auf 5,5m bis 6 m lassen sich auch hier Spielrdume gewinnen,
die Gehwege zu verbreitern. Der Radverkehr sollte auf der Fahrbahn gefiihrt werden, was bei einer zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 im Mischverkehr erfolgen kann. Parkstande kénnen abschnitts-
weise durch Verengungen der Fahrbahn auf 4 m oder weniger integriert werden. Optional kann der StraRen-
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raum statt mit Borden auch hier nach dem Prinzip der weichen Separation gestaltet werden, was insb. FuB-
gangern bei beengten Verhaltnissen Vorteile verschafft, zudem kann der Seitenraum im Ausnahmefall als
Ausweichflache bei Begegnungen Lkw/ Lkw hinzugezogen werden.

Abbildung 17: Querschnitt Hauptstr. Ensheim, Zweirich-  Abbildung 18: Querschnitt Hauptstr. Ensheim mit Park-
tungsverkehr, optional mit weicher Separation standen, Zweirichtungsverkehr mit weicher Separation

Pazrl?é]n
. \ ~11m +Laden .

Saargemiinder StralRe in Bibingen (Alte Schulstrale — Feldstrale)

Auf der Saargemuinder StraRe in Blbingen kann ein dhnliches Gestaltungsprinzip wie in der HauptstralRe / E-
schringerstraRe in Ensheim angewendet werden, wobei der etwas breitere StraRenraum Méglichkeiten fir
breitere Seitenraume schafft. Zusatzlich sollten Minikreisverkehre an den Knoten Miihlenweg, Heuweg sowie
KirchstralRe geprift werden.

Aufwertung der Saargemiinder StraRe in St. Arnual

Die Saargemiinder StraRe in St. Arnual ist 6stlich der Julius-Kiefer Strale mit 12 m Breite recht schmal. Hier
sind ahnliche Gestaltungen wie fiir vorgenannte StraBen zu empfehlen®. Fiir die Kreuzung St. Arnualer
Markt/BruchstralRe kdnnte ein Minikreisverkehr geprift werden, der sowohl gestalterisch als auch zur Ver-
kehrsberuhigung positiv wirkt.

Westlich der Julius-Kiefer-StraRe ergibt sich mehr Spielraum bei einer Breite von etwa 15-16m, jedoch ist
hier der Parkdruck im StraBenraum auch gréBer. Auch hier wurden zuletzt Markierungsarbeiten fiir Radver-
kehrsanlagen durchgefiihrt und der ruhende Kfz-Verkehr neu geordnet. Darliber hinaus empfehlen sich mit-
telfristig MaBnahmen fiir FuRganger, beispielsweise die Priifung vorgezogener Seitenraume.

Weitere Umgestaltungen von Ortsdurchfahrten nach dem Beispiel der Saargemiinder Straf3e in St. Arnual
= Kaiserstralle in Scheidt; ggf. als zweistufiges Verfahren (Mindeststandard Markierung von Schutz-
streifen, optimalerweise ein weiterer StraRenraumumbau auch fir FuRganger, bspw. auch als
Begenungszone (siehe G5.3))
= AlleestraRe in Altenkessel (insb. Abschnitt Burbacher Str. — Hasenstr.): Markierung von Schutzstrei-
fen bergauf, moéglichst nur einseitige Anordnung von Langsparkstanden, Schaffung von mehr Que-
rungsmoglichkeiten, optional auch Einrichtung einer Begegnungszone (siehe G 5.3)

Weitere Aufwertungsmoglichkeiten fiir Straen

Shared Space sowie Begegnungszonen sind Moglichkeiten, den StraRen oder StraRenabschnitte moglichst
gleichberechtigt fir die Verkehrsteilnehmer zu gestalten (siehe G5.2 sowie G5.3). Hierzu eignen sich bspw.
die Theodor-Storm-StraRe in Dudweiler oder die Saarbriicker StraRe in Brebach. Auch punktuell ist es mog-
lich, durch temporidre Umwandlung von Stellplatzen neue Attraktivitdten zu schaffen (siehe G5.4).

Nahmobilitdtskonzepte auf Stadtteilebene
Daher sollten die GeschaftsstraBen genauso wie die zufiihrenden Wege fir FuRganger und Radfahrer inner-
halb von Nahmobilitatskonzepten (siehe G5.1) attraktiv und sicher gestaltet werden.

1 MarkierungsmaBnahmen fiir Schutzstreifen wurden bereits aktuell umgesetzt, dies war aber noch nicht

durchgehend moglich. Eine durchgehende Radverkehrsinfrastruktur nach Moglichkeit mittelfristig mitgedacht
werden.
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Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1l.1Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzlliicken inner- und auRerorts (FuRverkehr)
= A2 Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)

= A3 Mehr Querungshilfen fur FuBganger (FuRverkehr)

= B3 SchlieBung von Netzliicken/ Optimierung der Radinfrastruktur (Radverkehr)

= D 8Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (kfz-Verkehr)

Zielkonflikte

o ggf. Zielkonflikte mit dem Anspruch nach Parken, die in enger Abstimmung mit den Anliegern gel6st wer-
den kénnen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritéit Umsetzungsfrist

[X] sehrhoch Xl hoch [ ] bis2020

[] hoch [] mittel [] bis2025

[] mittel [] niedrig [ ] bis2030

[] niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, LfS
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G5.1 Nahmobilitatskonzepte auf Stadtteilebene

=[C

Sowohl in der Innenstadt mit ihren vielféltigen Einrichtungen und Zielen fiir FuRganger und Radfahrer, als
auch in den Stadtteilen sind zur Nahversorgung kurze und attraktive FuBR- und Radwege wichtig. In einem
strategisch angelegten MalRnahmenprogramm sind daher die Stadtteile sukzessive in Bezug auf die FulRgan-
ger- und Radverkehrssituation zu untersuchen und zu optimieren. Die Nahmobilitdtskonzepte sind hierbei in
bestehende Planungen, FérdermaRnahmen und Konzepte (bspw. Soziale Stadt Malstatt) zu integrieren, da-
mit Synergieeffekte zwischen den Planungen groRtmoglich ausgeschopft werden kénnen.

Bausteine

= Schrittweise Analyse der Stadtteile auf Ihre Bedingungen, Chancen und Mangel in Bezug auf FuRganger,
Aufenthaltsqualitaten, die Barrierefreiheit und Radfahrer
» Abstimmung mit den Anliegern, insb. Geschiftsleuten und Gastronomen sowie Beteiligung der Offent-

lichkeit

= schrittweise Umsetzung eines langfristigen MalRnahmenprogramms fiir die Stadtteile (bspw. bis in das
Jahr 2030 Entwicklung von finf Nahmobilitatskonzepten fir Stadtteile) unter Einbezug der Ful- und Rad-
verkehrsplanung (siehe Handlungsfeld A sowie B) sowie der Parkkonzepte fiir die Stadtteile (siehe H4),
um Konflikte mit dem ruhenden Verkehr zu verringern/zu vermeiden.
= Aufwertung von Strallen in Stadtteil- und Nahversorgungszentren (siehe G5) sowie von Hauptverkehrs-

stralRen und Ortsdurchfahrten (siehe G 4)

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= AHandlungsfeld FuRverkehr
= B Handlungsfeld Radverkehr

= G4 Aufwertung von Ortsdurchfahrten und Hauptverkehrsstraflen

= H4 Parkkonzepte in den Stadtteilen

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt
[] sehrhoch [] hoch
XI hoch X mittel
[] mittel [] niedrig
|:| niedrig

Umsetzungsfrist
[] bis2020
[] bis2025
[] bis2030

X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja |Z|nein

Akteure: LHS, ggf. Private
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G5.2 Shared Space in Stadtteilzentren u
BG

Nach dem Konzept des ,Shared Space” sind Stralenrdume so gestaltet, dass sich alle Verkehrsteilnehmer in
ihnen moglichst gleichrangig bewegen kdnnen. Hierzu ist eine verstarkte gegenseitige Riicksichtnahme der
Verkehrsteilnehmer sowie Kommunikation untereinander gefordert. Das heif§t z.B., dass Autofahrer auch
auf HauptverkehrsstraBen moglichst warten, wenn FuBRganger die Fahrbahn queren méchten und insgesamt
langsam fahren. Da Shared Space noch kein Bestandteil der deutschen StVO ist, werden derartige Prinzipien
in Deutschland in der Regel durch verkehrsberuhigte Bereiche oder verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche
straBenverkehrsrechtlich geregelt. Im Gegensatz zu Begegnungszonen (siehe G5.3 und G5.4) setzen Shared
Space-Konzepte hier oftmals auf intensivere (bauliche) Eingriffe in den StraBenraum, bspw. durch die Ausbil-
dung niveaugleicher Mischverkehrsflachen.

Bausteine

Identifizierung von StraRen, die sich fiir Shared Space eignen:

= Defizite in der Stralenraumgestaltung (hohe Trennwirkung Abbildung 19: Opernplatz Duisburg, Ver-
von StraRen, schmale Seitenrdume, geringe StraBenraum- und  kehrsbelastung bis zu 19.000 Kfz/Tag
Wohnumfeldqualitaten, ...) raman

= hohe aktuelle oder hohe potenzielle Fulgangerfrequenz
(bspw. durch anliegende Geschéfte, Dienstleister, Gastrono-
mie, Wohnbebauung, ...)

= Verkehrsbelastung moglichst unter 15.000 Kfz/ Tag, in Einzel-
fallen auch bei hoéheren Belastungswerten bis 20.000/Tag
moglich; geringes Konfliktpotenzial zwischen dem Parken und
weiteren StraRenraumanspriichen — andernfalls sind zumeist
Neuordnungen und Reduzierungen der Parkstande notwendig

= Start eines Pilotversuches auf ein bis zwei StraRBen

Mdglichkeiten fiir Shared Space in Stadtteilzentren:

= Dudweiler: Theodor-Storm-Str.

= Ensheim: Hauptstr. (Schneckenstr. — Alte Spitalstr.), alternativ
Begegnungszone (siehe G5.3)

= dartiber hinaus kann Shared Space auch zur Aufwertung der
Innenstadtstralen beitragen, bspw. im Rahmen des Innen-
stadtverkehrskonzeptes auf der Betzenstralle (siehe G 1.2)

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1l.1Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzlliicken inner- und auRerorts (FuRverkehr)
= A2 Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)

= A3 Mehr Querungshilfen fur FuBganger (FuRverkehr)

= D 8Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (kfz-Verkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch [] hoch [] bis2020
X hoch X mittel [ ] bis2025
(] mittel [] niedrig [] bis2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

Akteure: LHS
regionsrelevant: [ ]ja [X] nein
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G5.3 Begegnungszonen in Stadtteil- und Nahversorgungs-

zentren SL

Die Stadtteil- und Nahversorgungszentren weisen in Saarbriicken noch Defizite auf. Als Baustein der den
ganzheitlich angelegten Nahmobilitdtskonzepte (siehe G5.1) sollten Moglichkeiten geprift werden, insb. die
HauptverkehrsstraRen aufzuwerten. Hierzu kommen zum einen eher kostenintensive Shared Space-Ansatze
(siehe G5.2) in Frage, zum anderen aber auch eher kostengiinstige Manahmen nach dem Begegnungszo-
nen-Prinzip.

Bausteine

Identifizierung von StraRen, die sich fiir eine Umgestaltung nach u. g. Begegnungszonen-Prinzip eignen

= Defizite in der Straenraumgestaltung (hohe Trennwirkung von Strallen, schmale Seitenrdume, geringe
StraBenraum- und Wohnumfeldqualitaten, ...)

= hohe aktuelle oder hohe potenzielle FuBgéangerfrequenz (bspw. durch anliegende Geschafte, Dienstleis-
ter, Gastronomie, Wohnbebauung, ...)

= Verkehrsbelastung méglichst unter 15.000 Kfz/ Tag, moglichst geringes Konfliktpotenzial zwischen dem
Parken und anderen Stralenraumanspriichen, andernfalls sind zumeist Manahmen zur Ordnung und
Reduzierung des Parkens notwendig

= Da Begegnungszonen weniger auf intensive bauliche MalRnahmen setzen, eignen sie sich fiir StraRen-
und Platzraume, die aus unterschiedlichsten Grinden nicht aufwendig umgestaltet werden sol-
len/kénnen (z.B. aufgrund eines historischen Charakters/aus Denkmalschutzgriinden oder, weil eine Um-
gestaltung nach dem Shared Space-Prinzip unverhaltnismaRig hohe Kosten erzeugen wiirde)

= Start eines Pilotversuches auf zwei bis drei Strallen

Moglichkeiten fiir Begegnungszonen:

= Ensheim: Hauptstralle (Schneckenstr. — Alte Spitalstr.)

= Dudweiler: Saarbriicker Strale (nordl. Rathausstr.)

= Scheidt: KaiserstraRe (bei abschnittsweise Tempo 20 auf der Bundesstralie)
= Altenkessel: AlleestralRe (

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= A1l.1Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzlliicken inner- und auRerorts (FuRverkehr)
= A3 Mehr Querungshilfen fir FuRganger (FuRverkehr)

= D8 Tempo 30 auf HVS in sensiblen Bereichen (kfz-Verkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[X] sehrhoch [] hoch [] bis2020
[] hoch X mittel [] bis 2025
[] mittel [] niedrig [] bis2030
[ niedrig X Daueraufgabe

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Akteure: LHS, ggf. LfS

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Begegnungszonen haben ihren Ursprung in der Schweiz? und werden mittlerweile in weiteren Lindern wie
Frankreich, Osterreich sowie Belgien angewendet. Sie sind den verkehrsberuhigten Bereichen bzgl. ihrer
Verkehrsregelungen sehr dhnlich. Wesentliche Unterschiede bestehen in der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit von 20km/h sowie in ihrer Zulassigkeit und Ausweisung nicht nur auf WohnstraBen (siehe G5.4),
sondern auch auf vielbefahrenen HauptverkehrsstraBen und —platzen.

Begegnungszonen setzen hierbei, dhnlich wie Shared Space, auf ein Miteinander und eine ,Gleichrangig-
keit” der Verkehrsteilnehmer durch Kommunikation und gegenseitige Riicksichtnahme. Hierdurch wird auch
die Bewegungsfreiheit von FuRgangern erhoht, die die Fahrbahn (berall queren kdnnen. Ein wichtiger As-
pekt ist zudem, dass sie weniger auf vollstdandige Stralenumbauten und vielmehr auf moglichst kostengiins-

2

Eine umfassende Dokumentation zu Schweizer Begegnungszonen ist unter www.begegnungszonen.ch zu fin-
den.
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G5.3 Begegnungszonen in Stadtteil- und Nahversorgungs-

zentren SL

tige und flexible MaBnahmen setzen:

Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstreifen und Einengungen

Piktogramme

Versetztes Parken und Einengungen

moglichst geringer Eingriff in die Parkraumsituation, insb. Neuordnung von Kfz-Parkstanden
Schaffung Sitzmaoglichkeiten sowie von Ruhebereichen/Aufenthaltsbereichen

insb. MarkierungsmafRnahmen, um moglichst flachige und sichere Querungsmoglichkeiten fir FuR-
ganger zu schaffen. Wenn nicht anders moglich, zumindest sehr dichte Abfolge von Querungshilfen
far FuBganger.

Je nach StralRenraumsituation kénnen flankierende, eher punktuelle bauliche MaRnahmen erganzt
werden — bspw. wenn sich (im Nachhinein) zeigt, dass einfache MarkierungsmaBnahmen nicht aus-
reichen
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G5.4 Neues Leben auf Parkflachen

SL

Eine Entlastung des 6ffentlichen Raumes durch eine Verlagerung des Parkdrucks in Parkhauser schafft dau-
erhaft die Mdglichkeit, Parkstdande fiir den FulR- und Radverkehr sowie fur Aufenthaltsaktivititen umzuwid-
men.3 Dies tragt wesentlich zur Belebung und Attraktivititssteigerung des 6ffentlichen Raumes bei. Vor dem
Hintergrund, dass in den Sommermonaten weniger Auto gefahren wird und somit auch weniger Parkstande
bendtigt werden, sind aber auch temporare Umwidmungen von Parkstdnden sinnvoll. Diese Umwidmungen
sind mit einfachen Mitteln moglich und je nach Jahreszeit auch einfach aufzuheben bzw. zu installieren. Vor
allem fir die Gastronomie bieten sie ein hohes Potenzial fiir die AuBengastronomie.

Durch positive Erfahrungen mit tempordren Umnutzungen von Parkstdanden und die Beteiligung der Anlieger
als ,Kiimmerer” kann vor Ort wertvolle Uberzeugungsarbeit geleistet werden.

Bausteine
= |dentifizierung von geeigneten StraRenrdumen fiir temporare nale Elemente
Umwidmungen von (einzelnen) Parkstanden: Sinnvoll ist dies £ SN a4

in Stralen mit anliegenden gastronomischen Betrieben, die
an einer Nutzung der Flachen fiir ihre AuBengastronomie in-
teressiert sind, sowie in StraBen mit hoher Attraktivitat fir
FuBganger und Radfahrer (z.B. GeschaftsstraRen, lebendige
WohnstralRen oder innerstadtisch nutzungsgemischte Stra-
Ben). Geeignet waren in Saarbriicken z. B. die Mainzer Stralle
oder Bereiche im Nauwieser Viertel. Bei der temporaren Um-
nutzung der Parkstande sind mogliche Konflikte mit dem
Radverkehr abzuwagen, wenn vielgenutzte Radwege im Sei-
tenraum gefiihrt werden und dieser von FuBgdngern zwi-
schen dem Gehweg und den temporar genutzten Parkflachen
gequert wird.
= |nitiierung und Abstimmung mit den Anliegern (insb. Gastronomen, Einzelhdndlern, Hoteliers) Giber Mog-
lichkeiten von Umwidmungen und nach Méglichkeit Ubernahme von Patenschaften fiir aufgestelltes
Mobiliar
= Moglichkeiten fur temporare Umwidmungen:
e Nutzung der Flachen fir die AuRengastronomie
e Aufstellung von Sitzgelegenheiten (Banke, Sitzwirfel, multifunktionale Elemente) und/ oder Spielge-
raten auf einzelnen Parkstanden
e Aufstellung von optisch positiven Elementen, bspw. Begriinung mit Baumen/ Blumen oder kinstleri-
schen Installationen
e temporare Umwidmung von einzelnen Parkstdanden zu Radabstellflachen durch das Aufstellen mobi-
ler Radabstellanlagen
Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= A7: Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdoglichkeiten (FuRverkehr)
= B6: Systematischer Ausbau von Radabstellanlagen (Radverkehr)

Quelle: Planersocietat

Zielkonflikte

Zielkonflikten mit dem Kfz-Parken kann durch friihzeitige Einbindung der Anlieger entgegengewirkt werden
Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist

[ ] sehrhoch [] hoch [ ] bis2020

X hoch [] mittel [ ] bis2025

[] mittel X niedrig [] bis2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

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

3 siehe bspw. https://mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/Dateien/Praesentationen/Fussverkehr_Einfache-Ma%C3%9Fnahmen_Aichinger-VCD_150226.pdf
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G6 Verkehrsberuhigung von WohnstraBen
SL

Die StraBen im Wohnumfeld sind der tdgliche Lebensraum der Anwohner. Neben ihrer Funktion als Ver-
kehrsstraRe, hierbei ist gleichermaRen der Kfz-, Ful3- und Radverkehr gemeint, ibernehmen WohnstralRen in
besonderem MaR sozialisierende, kommunikative und integrierende Funktionen. Dies betrifft bspw. das Ge-
sprach mit den Nachbarn und insbesondere fir Kinder sind sie taglicher Erfahrungs- und Spielraum. Durch
eine weitgehend monofunktionale Ausrichtung auf den Kfz-Verkehr sind viele WohnstralRen in Saarbriicken
sowohl optisch als auch funktional unattraktiv.

Neben kostenintensiven Moglichkeiten, die eher fir Neubaumafnahmen oder ohnehin anstehende Umbau-
arbeiten in WohnstraBen in Frage kommen, gibt es zahlreiche einfache und flexible MaBnahmen fur Be-
standsstraBen, die schnell umgesetzt werden kdnnen und im Problemfall abgedndert oder riickgangig ge-
macht werden kénnen.

Bausteine

StraRenneubaumaRnahmen

Bei NeubaumaRnahmen (bspw. in Neubaugebieten) ist fir WohnstraRen ein obligatorischer verkehrsberu-
higter Ausbau zu empfehlen. In der Regel ist ein niveaugleicher Ausbau fir verkehrsberuhigte Bereiche
(Mischprinzip), teils auch fir Tempo 30-Zonen zu empfehlen. Hierbei sollten Spielbereiche fiir Kinder sowie
Sitzgelegenheiten und eine Begriinung integriert werden.

MaRnahmen in bestehenden WohnstraRen

FUr bestehende WohnstraRen ist ein nahezu vollstdndiger Umbau aufgrund der hohen Investitionskosten
schwierig umzusetzen und fiir einige Stadtbereiche mit ihrem stadtebaulich gewachsenen Erscheinungsbild
auch nicht immer wiinschenswert. Es bieten sich punktuelle MaRnahmen (Versatze, Einengungen, Gehweg-
nasen, Aufpflasterungen etc.) an, um bestehende Tempo 30-Zonen aufzuwerten.

Ein weitergehender Ansatz zur Herstellung verkehrsberuhigter Bereiche sollte auf ein flexibel an die jeweili-
gen Rahmenbedingungen angepasstes Instrumentarium zur Verkehrsberuhigung nach dem Prinzip von Be-
gegnungszonen bzw. nach dem Vorbild des , Freiburger Modells“ setzen (siehe Sonstige Bemerkungen und
Hinweise).

In Saarbriicken eignen sich hierzu insbesondere die Wohnbereiche, die kompakt und verdichtet bebaut sind
und ein Freiflaichendefizit aufweisen, sowie WohnstraBen mit Geschafts- oder Gastronomiebesatz und ei-
nem hohen FuRgangeraufkommen:
e Burbach: WohnstralRenbereich zwischen Bergstr., Burbacher Markt und Jakobstr.
e Altenkessel: Bereich Kirchstr., Johannesstr., Schulstr., Blumenstr. (angrenzende Schulen)
e  Malstatt: WohnstraBen 6stlich und westlich der Lebacher Str., z. B. Bilowstr., Tauentzienstr.
e Alt-Saarbricken: WohnstraRenbereich Francoisstr., Reuterstr., Hildebrandstr., untere Werderstr.
e Nauwieser Viertel: prinzipiell alle StraRen geeignet. Erste Pilotversuche bspw. auf sehr verkehrsar-
men StraRen/Sackgassen wie Ostl. Bruchwiesenstr., nérdl. Schmollerstr.
e Dudweiler: Beethovenstr. 6stl. Markt (Alternative zur Fahrradstr.), Scheidter Str. westl. Klosterstr.,
Trierer Str.
e Brebach: GartenstraBe/NeustraRRe

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= A7 Attraktive Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdglichkeiten (FuRverkehr)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdit Umsetzungsfrist
[] sehrhoch X hoch [] bis2020
X hoch [] mittel [] bis2025
[] mittel [ ] niedrig [] bis2030
[ niedrig X] Daueraufgabe

regionsrelevant: |:|ja IXI nein Akteure: LHS, Anlieger
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G6 Verkehrsberuhigung von WohnstraRen a
SL

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Einzelmafinahmen zur Aufwertung von WohnstrafSen:
e Neuordnung des Parkens/ versetztes Parken
e Markierung von ,gerissenen” Haltelinien bei rechts-vor-
links
o regelmaRige Aufpflasterungen (max. 100 m Abstand)
e Einengungen, vorgezogene Seitenrdume und Gehwegna-
sen

Abbildung 22: ,gerissene Haltelinien”

TOL W

Begegnungszonen
Begegnungszonen haben ihren Ursprung in der Schweiz* und sind
den verkehrsberuhigten Bereichen bzgl. ihrer Verkehrsregelungen sehr dhnlich. Wesentliche Unterschiede
bestehen in der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h sowie in ihrer Zuldssigkeit und Ausweisung
nicht nur auf WohnstralRen, sondern auch auf vielbefahrenen HauptverkehrsstraBen und —platzen (siehe
G5.3). Ein wichtiger Aspekt ist zudem, dass sie weniger auf vollstandige Stralenumbauten und vielmehr auf
moglichst kostenglinstige und flexible MaRnahmen setzen:
= Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstreifen und Einengungen
=  Piktogramme
= Versetztes Parken und Einengungen
=  moglichst geringer Eingriff in die Parkraumsituation, insb. Neuordnung von Kfz-Parkstdanden
= Schaffung von Spiel- und Aufenthaltsbereichen; bauliche Abgrenzung der Spiel- und Aufenthaltsbe-
reiche oder auch Markierung der Flachen
= Je nach StraRenraumsituation kénnen flankierende, eher punktuelle bauliche MaRnahmen ergénzt
werden — bspw. wenn sich (im Nachhinein) zeigt, dass einfache MarkierungsmaRnahmen nicht aus-
reichen
Die Ausweisung von Begegnungszonen in Wohnstral3en setzt hierbei auf die enge Abstimmung und Koopera-
tion der Anlieger. Insbesondere setzt das Prinzip darauf, dass die Initiative zur Einrichtung von Begegnungs-
zonen von den Anliegern sowie Parteien oder Verbanden erfolgt. Zudem sollen Anlieger als ,,Kimmerer” fiir
die StraRe aktiviert werden, bspw. durch Ubernahme von Patenschaften fiir Mobiliar oder die Méglichkeit,
ihren StralRenraum teilweise selbst zu gestalten. Als Erfolgsfaktor gilt daher unter anderem eine aktive Be-
wohnerschaft, u.a. mit Familien und/oder die Ndhe zu Kinder-Bildungseinrichtungen.

Begegnungszonen nach dem Schweizer Vorbild sind in der deutschen (VwV-)StVO (noch) nicht vorgesehen.
Dennoch zeigen insb. das ,Freiburger Modell” sowie die sog. Begegnungszonen in Frankfurt a. M., dass sehr
dhnliche Prinzipien auch in Deutschland umsetzbar und sinnvoll sind:

Verkehrsberuhigte Bereiche nach dem Freiburger Modell:

Neben dem niveaugleichen Ausbau von verkehrsberuhigten Be-
reichen in Neubaugebieten hat die Stadt Freiburg fiir bestehende
StraRen ein flexibles und kostengiinstiges Instrumentarium ent-

Abbildung 23: Freiburger Modell

wickelt und setzt hierbei auf einfache bauliche MalRnahmen oder Spielbereich
Markierungen: P S i ]
= Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstrei- e Lo

e
arkplatze 8
.,A" Engstelle

farbiges Piktogramm durch Poller

fen und Einengungen

= Piktogramme

= Versetztes Parken und Einengungen

= Schaffung von Spiel- und Aufenthaltsbereichen (teils
durch Neuordnung und/oder Wegfall von Kfz- e :
Parkstinden) Quelle: Website Freiburg®

Zur Umgestaltung einer Stralle setzt die Stadt Freiburg auf die breite Zustimmung der Anlieger durch eine

4 Eine umfassende Dokumentation zu Schweizer Begegnungszonen ist unter www.begegnungszonen.ch zu fin-

den.
5 http://www.freiburg.de/pb/,Lde/231709.html
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G6 Verkehrsberuhigung von WohnstraRen n
L0

Unterschriftenliste. Danach erfolgt das weitere Planverfahren in enger Abstimmung mit den Anliegern.

Begegnungszonen in Frankfurt am Main
In Frankfurt am Main wurden im innerstadtisch verdichteten Wohnquartier Nordend verkehrsberuhigte Be-
reiche nach dem Gestaltungsprinzip von Begegnungszonen bzw. dem Freiburger Modell angelegt. Durch
Markierungslosungen und punktuelle bauliche MaBnahmen (Gehwegnasen, Schaffung abgetrennter Auf-
enthaltsbereiche, ...) konnten mit relativ geringem finanziellen Aufwand und unter Beteiligung der Bewoh-
nerschaft attraktive und lebenswerte WohnstralRen geschaffen werden. Die Umsetzung erfolgte hier mit nur
geringen Stellplatzverlusten. Neben den Begegnungszonen werden in Frankfurt temporare SpielstralRen ge-
nutzt, um den StraBenraum fiur Kindern (wieder) erlebbar zu machen (siehe auch A8.2)

Abbildung 24: Frankfurt a.M - Eingangssitua

tionen

Abildung 25:

Frankfurt a.M. - Aufenthaltsbereiche

n
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G7 Programm barrierefreies Saarbriicken

Fur Mobilitdtsbehinderte Personen soll der 6ffentliche Raum ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zugénglich sein (§ 4 BGG). Mit demografischen Wandel wird die Zahl der Verkehrsteil-
nehmer noch weiter zunehmen. Hinzuzuzédhlen sind zudem (temporar) mobilitdtseingeschrankte Menschen,
bspw. beim Tragen schwerer Lasten oder beim Schieben eines Kinderwagens. Eine barrierefreie Gestaltung
des offentlichen Raumes, hierzu sind im weiteren Sinne auch die 6ffentlichen Verkehrsinfrastrukturen (insb.
Busse und Bahnen) zu zdhlen, kommt insgesamt nicht nur mobilitdtsbehinderten Menschen zu Gute, son-
dern allen Verkehrsteilnehmern.

Dariliber hinaus ist einzubeziehen, dass Barrieren nicht nur physischer/ baulicher Natur sein kénnen: Barrie-
ren bzw. Nutzungshemmnisse kénnen auch als unsicher empfundene Wege/ Platze, unklare Tarifstrukturen
im OPNV oder Angste sein, bspw. als Radfahrer in einen Unfall verwickelt zu werden.

Bausteine

= barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raumes fiir FuRgéanger (siehe A 2)

= barrierefreie Gestaltung von Bussen, Bahnen sowie Bahnhéfen/ Haltestellen (siehe C5)

= Entwicklung sicherer und attraktiver Wege fiir FuRganger und Radfahrer sowie eines einfach verstandli-
chen OPNV zur Uberwindung von Barrieren/ Nutzungshemmnissen

= Einrichtung eines zentralen Beauftragten (in Kooperation mit dem Schwerbehindertenbeauftragten der
Stadt) bei der LHS fiir eine barrierefreie Stadt- und Verkehrsplanung als ,Schnittstelle” fir die einzelne
Planung der Verkehrsmittel/-arten, um Zielkonflikten frithzeitig aus dem Weg zu gehen (bspw. niveau-
gleiche Planungen fiir Radfahrer vs. Tastkanten fir Sehbehinderte/ Blinde), bspw. als Stundenkontingent
in der FuBverkehrsplanung.

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen
= A2:Barrierefreie FuBwege (FuRverkehr)
= C5: Barrierefreie Busse und Bahnen (OPNV)

Wirkungs-Kosten-Klasse Prioritdt Umsetzungsfrist
[] sehrhoch DX hoch [] bis 2020
I hoch (] mittel [] bis 2025

] mittel [] niedrig [] bis 2030
[] niedrig X] Daueraufgabe

Akteure: LHS, Betreiber des OPNV, Verbiande fiir Mobilitatsbe-
regionsrelevant: |:| ja |Z| nein
hinderte sowie Senioren




