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1. Aufgabenstellung

Die Landeshauptstadt Saarbriicken (LHS) beabsichtigt die ErschlieRung eines neuen stadtna-
hen Wohn- und Gewerbegebietes "Westlich Metzer Stral3e - Am Glockenwald" im Stadtteil Alt-
Saarbriicken. Im Rahmen dieses Verkehrsgutachtens wird fur die geplante Baumalinahme ein
Verkehrskonzept erstellt sowie die verkehrlichen Auswirkungen untersucht. Das Gutachten glie-
dert sich dabei in zwei Teile:

e Teil 1: Bestandsaufnahme und Grundlagenermittlung
o Teil 2: Prognose und Konzeption

Im ersten Teil wird im Zuge einer umfassenden Bestandsaufnahme die verkehrliche Ist-Situa-
tion (Analysefall 2024) aller Verkehrsteilnehmer (MIV, FuR- und Radverkehr, OPNV) untersucht
und bewertet. Flr den Prognosehorizont 2033 werden anschlieRend die Verkehrsbelastungen
entsprechend der zu erwartenden Verkehrsanderung bis ins Jahr 2033 hochgerechnet (Prog-
nose Nullfall 2033). Fur den Analysefall 2024 sowie fir den Prognose Nullfall 2033 wird die
Leistungsfahigkeit von den folgenden sechs Knotenpunkten gemafl dem Verfahren des HBS
(Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen) ermittelt.

K1 — Metzer Str. / Stieringer Str. / Lerchesflurweg / Zeppelinstr.

K2 — Metzer Str. / Stidring

K3 — Metzer Str. / Hirtenwies

K4 — Metzer Str. / Verbindungsstr. / Friedrichshafener Str. / Untertiirkheimer Str.
K5 — Untertirkheimer Str. / Verbindungsstr. / Rampe B41 / Rampe A6

K6 — Metzer Str. / Am Hauptfriedhof

Im zweiten Teil wird das spezifische Verkehrsaufkommen der neuen Bebauung durch ein itera-
tives Verfahren abgeschatzt. Dabei wird das maximal mogliche Verkehrsaufkommen ermittelt,
das einerseits ausschlief3lich Gber eine Anbindung an die Metzer Stral’e und andererseits zu-
satzlich Uber eine Anbindung an die L 273 Deutschmihlental abgewickelt werden kann. Diverse
ErschlieRungsvarianten werden hinsichtlich Aufwand, Leistungsfahigkeit und Kosten detailliert
untersucht. Auf dieser Grundlage wird in Abstimmung mit der Landeshauptstadt Saarbriicken
eine finale ErschlieBungsvariante bestimmt. Fir diese Vorzugsvariante erfolgt mittels mikrosko-
pischer Verkehrssimulation die abschlieRende Untersuchung und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen des Bauvorhabens auf das umliegende StralRennetz. Dariber hinaus werden
MaRnahmen fiir den FuRR- und Radverkehr sowie den OPNV erarbeitet.
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2. Verkehrserhebungen

Zur Schaffung einer aktuellen Datengrundlage wurden im Marz 2024 Gber drei Tage Verkehrs-
erhebungen an nachfolgenden Knotenpunkten durchgefihrt:

K1 — Metzer Str. / Stieringer Str. / Lerchesflurweg / Zeppelinstr.

K2 — Metzer Str. / Stidring

K3 — Metzer Str. / Hirtenwies

K4 — Metzer Str. / Verbindungsstr. / Friedrichshafener Str. / Untertiirkheimer Str.
K5 — Unterturkheimer Str. / Verbindungsstr. / Rampe B41 / Rampe A6

K6 — Metzer Str. / Am Hauptfriedhof

5, - Om, 10030

© Googhe Esrth

Abbildung 1: Lageplan Verkehrserhebung 2024 (Quelle Luftbild: Google Earth)

Die Auswertung erfolgte jeweils knotenstromscharf fur den héchstbelasteten Werktag (Mitt-
woch, 13.03.2024) iber 6 Stunden (6.30 — 8.30 Uhr, 13.00 — 15.00 Uhr, 16.00 — 18.00 Uhr) in
15-Minuten-Intervallen. Dabei wurden 6 Fahrzeugklassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw, Lkw
mit Anhanger / Sattelzug, Bus) differenziert. Die Auswertungsergebnisse sind im Anhang Uber
die Zahlzeit sowie die maflgebenden Spitzenstunden (morgens, mittags und abends) darge-
stellt. Als maRgebende Spitzenstunden wurden die Zeitrdume ~ 7.00 — 8.00 Uhr (Morgen-
spitze) und ~ 16.00 — 17.00 Uhr (Abendspitze) ermittelt. Bei dem Schichtbetrieb der ZF AG
handelt es sich um eine Uberlappendes Schichtmodell. In der Mittagsspitze reisen zunachst
alle Mitarbeiter der Mittagsschicht an (13.00 — 13.30 Uhr), bevor die Friihschicht das Gelande
verlasst (13.30 — 14.00 Uhr). Fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen der Analyse 2024 so-
wie des Prognose Nullfalls 2033 wird der Zeitraum 13.00 — 14.00 Uhr betrachtet.
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3. Ruckstaubeobachtungen

Bei stark ausgelasteten Knotenpunkten muss, um die tatsachliche Verkehrsnachfrage zu er-
mitteln, zusatzlich der Rickstau der Zufahrtsaste bestimmt werden. Nachfolgend werden die
mafgebenden Rickstauerscheinungen in den Spitzenstunden beschrieben.

Morgenspitze:

In der Morgenspitze sind am Knotenpunkt K1 Rickstauerscheinungen in zwei Zufahrten auf-
getreten:

e Metzer Stral’e Sid: 7.45 — 8.00 Uhr max. 350 m
e Metzer Straf’e Nord: 7.55 — 8.10 Uhr max. 250 m

Abbildung 3: Riickstauerscheinung K1 - Zufahrt Nord
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Mittagsspitze:

Die Mittagsspitzenstunde wird durch die an- und abfahrenden Stréme zum Schichtwechsel der
ZF AG bestimmt. Zunachst treten durch die anfahrenden Mitarbeiter der zweiten Schicht an
zwei Knotenpunkten Riickstauerscheinungen auf:

e K6 — Zufahrt Am Hauptfriedhof: 13.15 — 13.25 Uhr max. 330 m
e K2 - Linksabbieger aus Norden: 13.00 — 13.20 Uhr max. 350 m

Abbildung 5: Riickstauerscheinung K2 - Zufahrt Nord
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AnschlieRend kommt es durch die abfahrenden Mitarbeiter der ersten Schicht zu erheblichen
Ruckstauerscheinungen im Sidring sowie auf der Metzer Stral3e nordlich des Siidrings:

o K2 - Zufahrt Stdring: 13.45 — 14.30 Uhr max. 550 m
K1 — Zufahrt aus Stiden: 13.45 — 14.15 Uhr bis K2 (ca. 920 m)

Abbildung 7: Rlickstauerscheinung von K1 bis K2

In der Abendspitze sind keine relevanten Riickstauerscheinungen aufgetreten.
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4. Bestandsaufnahme Infrastruktur

4.1 Methodik

Im Zuge der Bestandsanalyse wird die vorhandene Infrastruktur mittels GPS-Befahrung und
Ortsbegehungen mit Fotodokumentation aufgenommen. Dafiir wird das Untersuchungsgebiet
mit einer Videokamera mit GPS-Signal abgefahren, sodass Videoaufnahmen mit sekiindlicher
Verortung fir die Bestandsaufnahme und Defizit-Analyse zur Verfligung stehen. Hierdurch ist
eine exakte Dokumentation, Aufbereitung und Darstellung der Bestandssituation vor Ort mog-
lich. Betrachtet werden dabei die Infrastruktur des Fuf3- und Radverkehrs sowie des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV). Die GPS-Befahrung und Ortsbegehungen erfolgten von
Dienstag, 12.03.2024 bis Donnerstag, 14.03.2024. Nachstehende Abbildung zeigt in orange
eingerahmt den fur die Bestandsaufnahme gewahlten Umgriff.

LSl SR

B faogle Earth

Abbildung 8: Gewéhlter Umgriff fiir die Bestandsaufnahme (Quelle Luftbild: Google Earth Pro)

Folgende weitere Datengrundlagen stehen fiir die Bearbeitung der Bestandsanalyse zur Ver-

fugung:

Stand: 06.02.2025

Digitale Stadtgrundkarte (Bereich Metzer Stralde, Folsterhdhe) [Landeshauptstadt
Saarbriicken]

Digitales, georeferenziertes Luftbild [Stadt Saarbriicken]

Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Saarbriicken 2030 — Bestandsanalyse [Planersocie-
tat / Gertz Gutsche Rumenapp; Stand: Mai 2015]

Nahverkehrswegeplan 2019 der Landeshauptstadt Saarbriicken [PTV Transport Con-
sult GmbH; Stand: Mai 2018]

Ausfuhrungsplanung des gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der Metzer Stralle
[Schweitzer GmbH; Stand Dezember 2022]
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Auch die Verkehrserhebungen mit den ausgewerteten Verkehrsbelastungen erméglichen zu-
dem eine Einordnung und Bewertung der vorhandenen Infrastruktur. Zusatzlich wird der Be-
stand bzgl. Defiziten analysiert und mogliches Verbesserungspotential aufgezeigt. Dabei wer-
den folgende Richtlinien und Empfehlungen herangezogen:

- Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06 [FGSV, 2006])

- Strallenverkehrs-Ordnung (StVO [FGSV, 2013 (redaktioneller Stand: 18.08.2021)])

- Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA 2002 [FGSV, 2002])

- Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010 [FGSV, 2010])

- Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs [FGSV,
2010])

4.2 FuBBverkehr

Im Zuge der Bestandsaufnahme des Fuliverkehrs wird die Infrastruktur im Untersuchungsge-
biet bzgl. der Durchgangigkeit eines Wegenetzes, Gehwegbreiten, Querungsmaoglichkeiten,
Aufenthaltsqualitat und Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern aufgenommen und analy-
siert.

4.2.1 FuBwegenetz

Im Zuge der Bestandsaufnahme wurde das bestehende FulRwegenetz im Bereich der mégli-
chen Baumalnahmen an der Metzer Stral3e in Saarbriicken erfasst. Hierfir werden die GPS-
Befahrungen und Fotodokumentation aus den Ortsbegehungen gesichtet und die Ergebnisse
in einem Lageplan zusammengefasst. Nachstehende Abbildung zeigt einen Ausschnitt der
Bestandsaufnahme zur Fufinfrastruktur im Untersuchungsgebiet (vgl. auch Anhang B).
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Abbildung 9: Bestandsaufnahme FuRverkehr (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrundkarte Stadt Saarbriicken)
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Die vorhandene FuBinfrastruktur wird anhand des Fullwegenetzes und der Gehwegbreiten
beurteilt. Um die Verkehrssicherheit des nichtmotorisierten Individualverkehrs zu gewahrleis-
ten, sind Gehwegbreiten von 2,50 m (inkl. Sicherheitsabstanden) erforderlich.

Entlang der westlichen Fahrbahnseite der Metzer Stral3e sind durchgehend Gehwege mit ei-
ner Breite grofRer 2,50 m vorhanden (Ausnahme auf Hohe des Parkplatzes des Deutsch-Fran-
zbsischen Gartens) zur Verfligung. Auf Hohe des Parkplatzes des Deutsch-Franzésischen
Gartens teilt sich der Gehweg kurzzeitig in zwei Gehwege auf (getrennt durch einen Griinstrei-
fen / Baumreihe) und weist deshalb Breiten kleiner 2,50 m auf. Nordlich des Kreisverkehrs zur
A6 sind die westlichen Gehwege flir Radfahrer freigegeben. Sidlich des Kreisverkehrs ver-
[auft zuklnftig ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Dieser gemeinsame Geh- und Radweg
wird derzeit ausgebaut, sodass zum Zeitpunkt der Ortsbegehung teilweise noch Bauarbeiten
entlang der Metzer StralRe durchgefuhrt wurden.

Entlang der Ostlichen Fahrbahnseite der Metzer Stral3e ist kein durchgangiger Gehweg vor-
handen. Folgende FulRwege stehen entlang der 6stlichen Fahrbahnseite der Metzer Stralte
zur Verfligung:

- auf Hohe der FuRgangerschutzanlage auf H6he des Parkplatzes des Deutsch-Franz6-
sischer Garten in das Tiroler Viertel (schmaler als 2,50 m)

- zwischen dem Sudring und dem Kreisverkehr zur A6 (schmaler als 2,50 m)

- sudlich des Knotenpunktbereichs mit An der Neuen Bremm (schmaler als 2,50 m)

Abseits der Metzer StralRe verlaufen in der Siedlung Folsterhdhe stralRenbegleitende Geh-
wege. Diese weisen liberwiegend schmalere Breiten als 2,50 m auf. Zwischen der Stralle Am
Glockenwald und Heidenhibel verlauft ein strallenunabhangiger, gemeinsamer Geh- und
Radweg (schmaler als 2,50 m). Die StralRe Am Glockenwald in Richtung Folsterweg ist aus
der Siedlung Folsterhéhe nur flr Fuganger nutzbar, da fiir den Kfz-Verkehr Umlaufsperren
aufgestellt sind.

Weitere Gehwege verlaufen einseitig, entlang des Sidrings und der Untertiirkheimer StralRe
um das ZF- und Gewerbegebiet. Entlang der Stralte Am Hauptfriedhof verlauft ein einseitiger
Gehweg nordlich der Fahrbahn bis zum Parkplatz des Hauptfriedhofs. Die Gehwegbreiten
sind schmaler als 2,50 m.

Im Untersuchungsgebiet verlauft im Bereich des Deutsch-Franzésischen Gartens (nérdlich der
Siedlung Folsterhdhe) ein stralenunabhangiges FulR- und Radwegenetz. Auch im Naherho-
lungsgebiet stehen abseits des Strallenzugs In der Galgendell Fullwegeverbindung in die um-
liegenden Wohnviertel zur Verfligung. Weitere FulRwege sind im verkehrsberuhigten Bereich
ndrdlich des Deutsch-Franzdsischen Gartens vorhanden.

Im Zuge der Bestandsaufnahme des FulRwegenetzes konnten Wegeliicken in Form von nicht
befestigten Wegen, als Abklirzungen festgestellt werden. Diese nicht befestigten Wege befin-
den sich zwischen dem Parkplatz der Firma ZF zur Metzer Stral3e auf Hohe des Parkplatzes
des Deutsch-Franzdsischen Gartens oder nérdlich der Tankstelle an der Metzer StralRe zur
Parallelstrale Heidenhubel (vgl. Abbildung 10). Auch entlang der StralRe am Hauptfriedhof
(vom Mitarbeiterparkplatz ZF bis zum Friedhofsparkplatz (Am Hauptfriedhof) sind stralRenbe-
gleitende, unbefestigte Wege aufgenommen worden.
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Abbildung 10: StralBenunabhéngig gefiihrte, nicht befestigte FuBwege (Metzer Stralle; links: bei Tankstelle, rechts: bei
ZF-Parkplatz)

Abbildung 11: Unbefestigte FulBwege entlang Am Hauptfriedhof bzw. Deutschmiihlental
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4.2.2 Querungsanlagen

Querungsanlagen dienen der Steigerung der Verkehrssicherheit fir FuRganger insbesondere
an Haupt-verkehrsstrallen mit ausgepragtem bzw. regelmafigem Querungsbedarf von schutz-
bedirftigen FuRgangern (Kinder, dltere Menschen). Grundsatzlich wird zwischen Querungshil-
fen, FulRgangerschutzanlagen (FSA), Fullgangeriiberwegen (Zebrastreifen) und FulRganger-
querungen an lichtsignalisierten Knotenpunkten unterschieden.

Im Verlauf der Metzer Stralle befinden sich im Untersuchungsgebiet in regelmaligen Abstan-
den Querungsanlagen. An den Einmindungen der Metzer Stral3e in die StraRen Am Haupt-
friedhof, Hirtenwies, Suidring und Zeppelinstrafl’e / Lerchesflurweg (linkes Foto Abbildung 12)
befinden sich Fultigangeriiberwege, deren Freigabe durch die Lichtsignalanlage des Knoten-
punktes gesteuert wird. Unabhangig von lichtsignalisierten Knotenpunkten sind FuRganger-
schutzanlagen im Bereich der Bushaltestellen Tiroler Viertel, der StraRe In der Galgendell (vgl.
Abbildung 12 rechtes Foto) und der Strale An der Neuen Bremm angeordnet.

Abbildung 12: FulRgéngerquerungen LSA (links) und FSA (rechts) tiber die Metzer Stral3e

Querungshilfen in Form von Mittelinseln fihren den FulRgangerverkehr im Bereich des Kreis-
verkehrs zur A6 (vgl. Abbildung 13 linkes Foto) und im Bereich der Bushaltestellen Bellevue
(Bussteig A). Die Querungshilfen tber den Kreisverkehr sind zudem mit taktilen Orientierungs-
hilfen am Boden fiir sehbehinderte Personen ausgestattet. Dariiber hinaus befindet sich in der
Metzer Stralte sudlich der Einmindung Am Hauptfriedhof ein FuRgangeriiberweg (vgl. rechtes
Foto Abbildung 13).
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Abbildung 13: Querungshilfe Kreisverkehr K4 (links) und Zebrastreifen (rechts) beide (iber die Metzer Stralle

In der Siedlung Folsterh6he kdnnen die FuRganger die Stralde Giber eine Querungshilfe zwi-
schen dem Aldi und Edeka Parkplatz oder eine FulRgangerschutzanlage westlich der Kirche
Heilig Kreuz queren. Auch ein Zebrastreifen befindet sich in der Siedlung Folsterh6he im Be-
reich der Einmindung Hirtenwies / Vogelsborn (vgl. Abbildung 14).

Abbildung 14: Querungshilfe Hirtenwies (links) und Zebrastreifen Siedlung Folsterhéhe (rechts)

Entlang der Untertirkheimer Stral3e gibt es entlang des stdlichen Fahrbahnrands keine Geh-
wege fur FuRganger. Um die Bushaltestellen Industriegebiet Stid und Ausbildungszentrum am
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sidlichen Fahrbahnrand sicher zu erreichen, kdnnen FulRganger Querungshilfen jeweils in
Form von Mittelinseln nutzen (vgl. Abbildung 15 linkes Bild (Haltestelle Industriegebiet Sid)).

Entlang des StralRenzugs Am Hauptfriedhof / Deutschmihlental kdnnen Ful3géanger im Be-
reich des Friedhofparkplatzes im Schutz einer FulRgangerschutzanlage den Stralenzug Am
Hauptfriedhof queren, denn in diesem Bereich endet der Gehweg entlang des 6stlichen Fahr-
bahnrandes. Querungshilfen in Form von Mittelinseln befinden sich an der Zufahrt zum Park-
platz ,Alte Einsegnungshalle“ sowie im Einmiindungsbereich Am Hauptfriedhof / Deutschmih-
lental. Die sudlich dieses Einmiindungsbereichs gelegene Querungshilfe dient zur Verbindung
strallenunabhangig gefiihrter, unbefestigter Wege durch das Landschaftsschutzgebiet. Eine
weitere Querungshilfe befindet sich im Einmindungsbereich Deutschmuihlental / Folsterweg,
zur sicheren Querung fur Nutzer der Bushaltestelle Folsterweg (vgl. Abbildung 15 rechtes
Bild).

Abbildung 15: Querungshilfen fiir Erreichbarkeit von Bushaltestellen — Untertlirkheimer Stral3e (links) und
Deutschmiihlental (rechts)

4.2.3 Engstellen und Barrierefreiheit

Durch Engstellen (kleiner 1,80 m gemafl RASt 06) werden FuRganger mit Kinderwagen, Ful3-
gangergruppen sowie Rollstuhlfahrende und mobilitatsgeschrankte Personen gefahrdet. Auch
Treppen oder steile Wegefiihrungen kénnen die Barrierefreiheit einschranken.

Die Bestandsaufnahme der Fulinfrastruktur zeigt deutlich, dass die Gehwege abseits der
Metzer Stralle (Am Hauptfriedhof oder in der Siedlung Folsterhdhe) groltenteils eine Breite
kleiner 2,50 m (erforderlich fir die Kurvenfahrt eines Rollstuhls [RASt 06]) aufweisen und so-
mit als nicht barrierefrei zu bezeichnen sind. Entlang der Metzer StralRe sind i.d.R. Breiten gro-
Rer 2,50 m ausgebaut bzw. werden durch die aktuelle Umbaumalnahme des gemeinsamen
Geh- und Radwegs sudlich des Knotenpunkts K4 auf diese Breite ausgebaut. Engstellen wur-
den im Rahmen der Bestandsaufnahme im FuBwegenetz an den Bushaltestellen Bellevue
(Bussteig A) und Sidring (Bussteig D) mit schmalen Gehwegbreiten (ca. 1,50 -1,60 m) doku-
mentiert (vgl. Abbildung 29). Hier kann ggf. ein Konflikt zwischen auf den Bus wartenden Per-
sonen sowie (mobilitdtseingeschrankten) FulRgangern, die die Haltestelle passieren wollen,
entstehen.
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Des Weiteren darf fir eine barrierefreie Gestaltung der FuRinfrastruktur und die Passierbarkeit
von Querungsanlagen und Gehwegen entsprechend der RASt 06 der Niveauunterschied zwi-
schen Gehweg und Fahrbahn bzw. Schwellen auf dem Gehweg flir mobilitatseingeschrankte
Personen maximal 3 cm betragen. Zu mobilitdtseingeschrankten Personen zahlen gehbehin-
derte FulRganger, Rollstuhlfahrende, sehbehinderte Personen, FuRganger mit Kinderwagen
oder Handwagen. Auch steiles Gelande stellt ein Hindernis flr mobilitatseingeschrankte Per-
sonen dar. Gemal RASt 06 sind Neigungen bis 3 % Uberwindbar. Bei Rampen gelten weitere
Regelungen und Ausnahmen (vgl. Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen H BVA, FGSV,
Ausgabe 2011).

Das Gelande entlang der Metzer Strale ist gepragt von wechselnden Hohenlagen. Diese er-
schweren es z.B. Rollstuhlfahrern sich fortzubewegen und sind nicht barrierefrei. Im Bereich
des Kreisverkehrs K4 an der Metzer Stralle befindet sich zudem eine Treppe als Abkurzung
zwischen zwei Gehwegen, die keine barrierefreie Wegeverbindung darstellt. Gehbehinderte
Personen kénnen in diesem Fall als Alternative den umwegigen FulRweg nutzen. Fur sehbe-
hinderte Personen sind taktile Orientierungshilfen am Boden angebracht, sodass diese die
Treppe sicher nutzen kénnen.

Abbildung 16: Treppenverbindung als Abklirzung zwischen zwei Gehwegen am Kreisverkehr K4

Positiv hervorzuheben sind die bereits installierten taktilen Orientierungssysteme in den Bus-
haltestellenbereichen. Diese wurden bereits an vielen Haltestellen fiir sehbehinderte Personen
angebracht (vgl. Abbildung 28). Auch an den Mittelinseln iber die Zufahrten des Kreisver-
kehrs K4 sind bereits taktile Hilfen fur sehbehinderte Personen vorhanden. Auch einige Que-
rungshilfen sind bereits mit taktilen Orientierungshilfen fir sehbehinderte Fuliganger ausge-
stattet. Abbildung 16 zeigt ein Beispiel am Kreisverkehr K4 (iber die Metzer StralRe. Weitere
Querungshilfen mit taktilen Hilfen befinden sich an den anderen Zufahrten an diesem Kreis-
verkehr, etwas weiter ndrdlich von K4 (iber die Metzer StralRe, in der Unterturkheimer Stral3e
bei der Bushaltestelle Industriegebiet Siid (vgl. Abbildung 15 linkes Bild) sowie an der Que-
rungshilfe Gber Hirtenwies (vgl. Abbildung 14 linkes Bild).
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4.2.4 Aufenthaltsqualitat

MaRgebend fir die Attraktivitat des Fullwegenetzes ist neben der Verkehrssicherheit und Bar-
rierefreiheit die Aufenthaltsqualitat. Aufenthaltsqualitat kann fir Fuliganger bspw. durch Banke
und Grinflachen geschaffen werden. Bezogen auf diesen Aspekt der Aufenthaltsqualitat stellt
der Deutsch-Franzoésische Garten u.a. mit vielen Griinflachen und Themengarten ein gutes
Beispiel dar. Der Bereich der Kreisverkehre und entlang des Stralennetzes ist dagegen eher
karg gestaltet und mafigeblich auf den Kfz-Verkehr ausgelegt.

Die Wegbeschaffenheit ist ein weiterer Aspekt der Aufenthaltsqualitat. Befestigte Wege (z.B.
asphaltiert oder gepflastert) bieten eine hohere Aufenthaltsqualitat, da diese auch bei schlech-
tem Wetter begehbar bzw. befahrbar sind. Die in Kapitel 4.2.1 beschriebenen unbefestigten
Wege bieten z.B. bei schlechtem Wetter keine hohe Aufenthaltsqualitat, da die Pfade ggf.
nicht nutzbar sind aufgrund von Wasseransammlungen.

Zusatzliche Sicherheit zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat und der sozialen Sicherheit kann
durch eine durchgehende Beleuchtung der Gehwege v.a. entlang stralRenunabhangig geflihr-

ter Wege darstellen. Z.B. entlang der Wege durch das Waldstiick zwischen dem Deutschmuih-
lental und der Metzer Stralle konnte durch Beleuchtung entlang der Straf’en auch die Nutzung
fir den FulRverkehr sicherer und attraktiver gestaltet werden. Die straRenbegleitend gefiihrten

Wege sind bereits gut mit StralRenlaternen ausgestattet.

4.2.5 Konfliktpotential des FuBverkehrs mit anderen Verkehrsarten

Eine verkehrssichere Fiihrung des Fulverkehrs kann u.a. durch durchgangige Wege und
Querungsanlagen an wichtigen Kreuzungspunkten gesichert werden. Im Zuge der Bestands-
aufnahme wurden bereits verschiedene Aspekte fur den Fuverkehr herausgearbeitet. Ab-
schlieBend werden Konflikte des FuRverkehrs mit anderen Verkehrsteilnehmern bzw. Konflikte
aufgrund der Hohe des Kfz-Verkehrsaufkommens untersucht. Die bereits in Kapitel 2.3.2.3 be-
schrieben Engstellen an den Bushaltestellen Bellevue (Bussteig A) und Sidring (Bussteig D)
stellen mégliche Konflikte zwischen dem FuRverkehr und dem OPNV / Kfz-Verkehr dar.

Ein weiterer mdglicher Konfliktbereich befindet sich im Einmindungsbereich Metzer Stralle /
Hirtenwies auf dem Gehweg sudlich der Fahrbahn Hirtenwies. Fir Radfahrer ist dort ein Auf-
stellbereich auf dem Gehweg eingezeichnet, um zu warten, bis die Querung ber Hirtenwies
grin anzeigt und die Stral3e im Zuge der FuRgangerfurt gequert werden kann. Fur FuRganger
entsteht an dieser Stelle eine Engstelle sobald Fahrradfahrer den Wartebereich nutzen. Die
FuBganger missen dann ausweichen oder ebenfalls warten.

Weitere mdgliche Konflikte kdnnen im Bereich des unbefestigten, abseits der Stralle gefuhrten
Pfad zwischen dem ZF-Parkplatz am Sudring und der Metzer Stralle (auf Hohe des Parkplat-
zes des Deutsch-Franzésischen Gartens) zwischen den FuRgangern und dem Kfz-Verkehr
entstehen. Im Bereich, in dem der unbefestigte Fultweg die Metzer Stralde erreicht, gibt es auf
der 6stlichen StralRenseite keinen FuBweg. FuRganger missen dort immer die Metzer Stralle
queren, um auf einen Fullweg zu gelangen. Im Bestand gibt es weiter stdlich und nérdlich be-
reits gesicherte Querungsstellen, dennoch zeigt der unbefestigte Pfad, dass Fulliganger diese
Verbindung nutzen. Die Auswertung der Verkehrserhebungen am Knotenpunkt K2 zeigen,
dass in diesem Querschnitt (beide Fahrtrichtungen) der Metzer Strale wahrend der mal3ge-
benden Mittagsspitzenstunde (zu Schichtwechsel bei ZF) ein Verkehrsaufkommen von

1.023 (32) Kfz-Fahrten (SV > 3,5t) / Stunde erhoben wurde. Die tatsachliche Erforderlichkeit
einer weiteren Querungsanlage sollte zu einem spateren Zeitpunkt durch bspw. Fuliganger-
zahlungen in diesem Bereich Uberpruft werden. GemaR der Empfehlungen fur FuRgangerver-
kehrsanlagen (EFA 2002 FGSV) waren z.B. bereits ab 25 bis 30 FuRgangern / Stunde und
dem erhobenen Verkehrsaufkommen in der Mittagsspitzenstunde Querungsanlagen in Form
von Fulgangeriberwegen, baulich ohne Vorrang oder einem FuRgangeriberweg mit bauli-
chen Maflinahmen erforderlich (vgl. Abbildung 17).

Stand: 06.02.2025
Autor: Walfort, Thorsten / Huber, Lena Seite 23/112
M:\30195\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Abgabe_VU BV Metzer Strafle_2025-02-06.docx



OBERMEYER

Infrastruktur
N =
! ) SN — — A - L
70 50  30km/h Vay / / |/
T [ 17 7 7
_ |/ A
/ [/ 17
500 300 1 0 50 FuBganger/h
f
\ ", \23 s
/ > [
B cine Matnahme500 (7)) 1000 1500 2000
| Kfz/h zwischen Hochborden
Mitteltrennung
aulich ohne Vorrang Bei Mitteltrennungen ist das
R Nomogramm mit 36! hoheren
FuBgingeriberweg (FGU) Spitzenstundenbelastung der
FGU mit baulichen MaBnahmen| Fahrrichtungen nochmals
: : anzuwenden
) — Lichtsignalanlage
- Unter-f0berfihrung

Abbildung 17: Einsatzbereiche von Querungsanlagen auf der Strecke von 2-streifigen InnerortsstraBen < 8,50 m

Fahrbahnbreite [EFA, Bild 6]

4.2.6 Zwischenfazit FuBverkehr

Im Folgenden werden die Starken und Schwachen im Bereich des FuRverkehrs kurz zusam-

mengefasst.

Starken

Schwachen

groltenteils StralRenbegleitende Ful3-
wege (mindestens einseitig)
groRtenteils Fuwege > 2,50 m entlang
der Metzer Stralle

stralRenunabhangig gefuihrte Gehwege
zwischen Wohnsiedlungen und der Met-
zer Stralle

mehrere Querungsstellen entlang der
Metzer Stralle und den Nebenstrallen
hohe Aufenthaltsqualitat im Deutsch-

Franzdsischen Garten

groRtenteils allwettertaugliche Belage

taktile Orientierungshilfen fir sehbehin-
derte FulRganger an vielen Bushaltestel-
len und Querungshilfen

teilweise unbefestigte FuRpfade (strafl’en-
begleitend oder strallenunabhangig
- Lucken im Netz)

kleinere FuBwegbreiten entlang Am
Hauptfriedhof und Siidring sowie in der
Siedlung Folsterhéhe

fehlende Beleuchtung z.B. im Waldstick
zwischen dem Deutschmuhlental und der
Metzer Stral3e (im Bereich des Folster-
weg) kann das Sicherheitsgefuhl fur Ful3-
ganger mindern

Konfliktpotential zwischen dem Fuf3- und
Radverkehr am Knotenpunkt Metzer
Strale / Hirtenwies

fehlende Querungsstelle auf Hohe des
Parkplatz des Deutsch-Franzdsischen
Gartens > Erforderlichkeit prifen

Engstellen an den Bushaltestellen Belle-
vue (Bussteig A) und Siidring (Bussteig
D)

Tabelle 1: FuBverkehr — Stérken und Schwéchen
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4.3 Radverkehr

Die Bestandsaufnahme des Radverkehrs umfasst die Durchgangigkeit und Fihrungsform des
Radverkehrs, Querungsmoglichkeiten sowie Trennwirkungen von Stra3en sowie Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern im Untersuchungsgebiet.

4.3.1 Radwegenetz

Ein Radwegenetz setzt sich aus verschiedenen Radwegen und -routen zusammen. Radwege
sind Strecken, deren Routenflihrung auf vorhandenen baulichen Wegen (z.B. Radwegen oder
gemeinsame Geh- und Radwegen) verlauft. Radrouten beschreiben ausgewiesene und be-
schilderte Radfiihrungen (i.d.R. fiir den Freizeitradverkehr). Ein Ausschnitt der aufbereiteten
Bestandsaufnahme ist in nachstehender Abbildung dargestellt (siehe auch Anhang B).

/
§
A\
4
/
1
-
’
A ”
\ /
/
Legende:
nicht benutzungspiichtiger Geh- und Radweg
< 2,50m
>= 2.50m

Gahweg mit Radfahrer frei

-_— - < 2,50m
— == 2.50m
r~

Fahrrad Schutzstreilen
- . ahne saitliche Abgrenzung (Kennzechnung durch Pikiogramma) N
—— mil seltlicher Abgrenzung und Plkingrammaen

/ b

mssmm  Tounstische Radroute (Saarbriicker Radlar-Runda) |

Sitrafll angiges Geh- und R ]
—_— befestigioWege: ™ 7 |GEES VL O A Py NN ST R e il T TS
= L] unbefestigie Wegea

Gah- und Radweganstz im verkahrsberuhigten Bereich

Fatrradabstalianiage

Einbahnstrae
s Einzelanordnung Tempo 30

Zone 30

Verkehmbenuhigler Bereich

Abbildung 18: Bestandsaufnahme Radverkehr (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrundkarte Stadt Saarbriicken)
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Durch das Untersuchungsgebiet verlauft die touristische Radroute ,Saarbriicker Radler-
Runde”. Die Radroute startet und endet am Hauptbahnhof Saarbriicken. Entlang der Radroute
gibt es keine spezielle Beschilderung (z.B. mit eigenem Logo). Die Tourdaten kdnnen als
GPS-Track oder Pdf-Datei z.B. von der Website ,Urlaub im Saarland® (https://www.ur-
laub.saarland/Media/Touren/Saarbruecker-Radler-Runde) zur Navigation heruntergeladen
werden.

Neben der Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr wird der Radver-
kehrsfiihrung im Untersuchungsgebiet auf folgenden Fiihrungsformen gefiihrt:

- nicht benutzungspflichtiger Geh- und Radweg

o keine Benutzungspflicht
o Keine Beschilderung des Geh- und Radwegs, sondern Kennzeichnung durch
Markierung mit Piktogrammen in regelmafiigen Abstanden (StVO 2023)

- Gehweg mit ,Radfahrer frei“

Keine Benutzungspflicht fiir Radfahrer
FuRganger haben Vorrang
Schrittgeschwindigkeit einhalten
Freigabe auch in Gegenrichtung mdglich

O O O O

- Schutzstreifen auf der Fahrbahn

o Benutzungspflicht fir Radfahrer (Ausnahme: bei parallel verlaufenden Geh-
wegen mit ,Radfahrer frei* kann auch der Gehweg genutzt werden)

o Nutzung nur wenn der Schutzstreifen in Fahrtrichtung auf der rechten Seite
angeordnet ist, sonst im Mischverkehr auf der Fahrbahn

o Rechtsfahrgebot fiir Radfahrer

4.3.2 Durchgangigkeit und Fiihrungsformen

Fur die Beurteilung des Radwegenetzes und dessen Durchgangigkeit sind die zulassigen Ge-
schwindigkeiten (z.B. Tempo 30 / 50 Einzelanordnung) oder Geschwindigkeitsbereiche (z.B.
Tempo-30-Zone) maligebend. Je nach zugelassener Geschwindigkeit und in Abhangigkeit der
Verkehrsstarke (Kfz/h) sind in den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010 FGSV)
unterschiedliche Fihrungsformen vorgesehen, um Radfahrer sicher im Strallenraum zu fuh-
ren. In Tempo-30-Zonen und bei Tempo 30 Einzelanordnungen kann bei geringen Verkehrs-
starken der Radverkehr als Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Es sind also keine
Radwege erforderlich. Bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h sind abhangig von
den Verkehrsbelastungen entsprechende Schutzeinrichtungen fir den Radverkehr vorzuse-
hen. Folgende Abbildung zeigt die Zuordnung verschiedener Flihrungsformen zu den Belas-
tungsabschnitten (abhangig von der zulassigen Geschwindigkeit und Verkehrsstarke) aus der
ERA 2010.
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Abbildung 19: Zuordnung der Fiihrungsformen (links) zu den Belastungsabschnitten (rechts) [ERA 2010]

Abbildung 20 zeigt farblich gekennzeichnet die erhobene Verkehrsbelastung (max. stindliche
Belastung [Kfz/h]) je Querschnitt an den Zahlstellen an denen Radverkehr zulassig ist. Die zu-
lassige Geschwindigkeit ist an allen dargestellten Querschnitten 50 km/h. Abhangig von den
erhobenen Verkehrsbelastungen empfiehlt die ERA 2010 verschiedene Fihrungsformen fir

den Radverkehr, auf die die verschiedenen Farben in Abbildung 20 hinweisen.

- Ein griiner Balken bedeutet, dass bei der zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h

und Verkehrsstarken kleiner 400 Kfz/h der Radverkehr als Mischverkehr auf der Fahr-
bahn gefuhrt werden kann (Belastungsbereich I, vgl. Abbildung 19).

Ein oranger Balken beschreibt Verkehrsbelastungen zwischen 400 Kfz/h und

1.000 Kfz/h (zul. Geschwindigkeit 50 km/h). Hier werden Fihrungsformen aus Belas-
tungsklasse Il (z.B. Schutzstreifen) aus Abbildung 19 empfohlen.

Mit einem roten Balken sind Querschnitte gekennzeichnet, an denen die max. stiindli-
che Verkehrsbelastung tber 1.000 Kfz/h liegt. In diesen Fallen werden entsprechend
der Belastungsklasse Il (oder 1V) (vgl. Abbildung 19) z.B. Radwege oder gemein-
same / benutzungspflichtige Geh- und Radwege empfohlen.

Querschnitte, an denen der Radverkehr nicht im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt wird,

sind in Abbildung 20 zusatzlich mit einer farbigen Umrandung gekennzeichnet.

Eine gelbe Umrandung dokumentiert Querschnitte, an denen mindestens ein einseitig
gemeinsam geflhrter Geh- und Radweg zur Verfugung steht.

Blau umrandete Balken sind an Querschnitten eingezeichnet, an denen mindestens
einseitig ein Gehweg mit der Zusatzbeschilderung ,Radfahrer frei“ beschildert ist.
Querschnitte, an denen der Radverkehr mindestens einseitig auf Schutzstreifen ge-
fuhrt werden, sind lila umrandet.
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© Google Earth

Abbildung 20: Vorhandene Flihrungsformen bzw. empfohlene Fiihrungsformen nach ERA 2010 (Quelle Luftbild:
Google Earth Pro)

Im Abschnitt der Metzer StralRe sudlich des Kreisverkehrs K4 bis zur franzésischen Grenze
liegen teilweise Verkehrsbelastungen tber 1.000 Kfz/h vor. In diesem Bereich wird bereits ein
gemeinsamer Geh- und Radweg ausgebaut, sodass die Fihrungsformen fiir den Radverkehr
den Empfehlungen aus der ERA 2010 entsprechen.

Nordlich des Kreisverkehrs K4 wurden auf der Metzer StralRe ebenfalls ein Verkehrsaufkom-
men grofRer 1.000 Kfz/h in der maRgebenden Spitzenstunde erhoben. In diesem Bereich be-
steht die Kombination aus Mischverkehr auf der Fahrbahn und Gehwegen mit dem Zusatzzei-
chen ,Radfahrer frei“. Es wird empfohlen in Hinblick auf die mdglichen Baumallhahmen und
analog zum sudlichen geplanten Folgeabschnitt eine Neubeschilderung des Gehwegs mit
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Radfahrer frei als nicht benutzungspflichtigen Geh- und Radweg umzuwandeln, um den Ful3-
gangern und Radfahrern gleiche Rechte zu geben (bei Gehwegen mit ,Radfahrer frei* gilt fir
Radfahrer Schrittgeschwindigkeit, sodass den Fuligangern Vorfahrt gewahrt werden kann).

An der Kreuzung Metzer StralRe / Zeppelinstralle / Lerchesflurweg (K1) wird der Radverkehr
als Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Auch hier sind gemaf der ERA 2010 die Fuh-
rungsformen der Belastungsklasse Il (die Verkehrsbelastungen liegen hier noch knapp unter
1.000 Kfz/h) empfohlen, jedoch gilt ebenfalls der Bestandsschutz.

Entlang des Sudrings wird der Radverkehr mit einem Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefuhrt.
Der Schutzstreifen befindet sich durchgehend entlang der sudlichen Fahrbahnseite. Westlich
und dstlich des ZF-Parkplatzes verlauft ein Schutzstreifen auch am nérdlichen Fahrbahnrand.
Auf der nérdlichen Fahrbahnseite wird im Bereich des ZF-Parkplatzes (6stlich der Einmun-
dung mit Metzer StralRe) der Radverkehr Uber den ZF-Parkplatz (gekennzeichnet durch Pikto-
gramme am Boden) gefiihrt. Die Radverkehrsflihrung entspricht an diesem Querschnitt den
Empfehlungen der ERA 2010.

Im StraRenzug Hirtenwies wird der Radverkehr entlang des nérdlichen Fahrbahnrands auf ei-
nem Schutzstreifen gefuhrt (zwischen Metzer Strafe und Zufahrt Edeka). In Gegenrichtung
muss der Radverkehr in diesem Abschnitt im Mischverkehr auf der Fahrbahn fahren. Die
Empfehlungen der ERA 2010 sind hier teilweise fir den Belastungsbereich |l umgesetzt.

In der Untertirkheimer StralRe (Einbahnrichtungsbereich zwischen den beiden Kreisverkeh-
ren) wird der Radverkehr in Einbahnrichtung auf der Fahrbahn gefihrt. Im Zuge der Ortsbege-
hung wurden abgefahrene Schutzstreifen dokumentiert. Falls die Radverkehrsfiihrung entlang
der Untertiirkheimer Stralle weiterhin Uiber einen Schutzstreifen erfolgen soll, sind dort die
Schutzstreifen nachzuzeichnen. Die Verkehrsbelastungen liegen in diesem Abschnitt unter
400 Kfz/h (Belastungsklasse I), wodurch diese Fuhrung zulassig ist. Um die Durchlassigkeit
der Einbahnrichtung fur den Radverkehr zu vermeiden ist der Gehweg mit einem Zusatzzei-
chen ,Radfahrer frei fir Radverkehr entgegen der Einbahnrichtung freigegeben. Auf Héhe der
Bushaltestelle Industriegebiet Sud wird der Radverkehr auf die Fahrbahn (gekennzeichnet mit
Piktogrammen) zurtickgefuhrt.

Entlang Am Hauptfriedhof wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt.
Entsprechend der ERA 2010 werden Fuhrungsformen der Belastungsklasse Il empfohlen. Der
Gehweg weist in diesem Bereich eine Breite kleiner 2,50 m auf (vgl. Abbildung 9). Angesichts
geringer FuRgangermengen erscheint eine Freigabe des Gehwegs fir Radfahrer (mit Zusatz-
zeichen ,Radfahrer frei“) trotzdem sinnvoll.

Im Zuge der Bestandsaufnahme wurde festgehalten, dass Radfahrende fur die Verbindung
zwischen sudlicher Metzer Stralle und Unterttirkheimer Straf3e in beide Richtungen einen Um-
weg Uber den Kreisverkehr K4 in Kauf nehmen missen, da keine direkte Querung der Auto-
bahnrampe oder Querungsmoglichkeit am Kreisverkehr K5 vorhanden ist und dies somit eine
Trennwirkung darstellt. Fir den Kfz-Verkehr dagegen ist zumindest die Richtung Metzer
StralRe — Untertirkheimer StralRe direkt befahrbar.

4.3.3 Kreuzungen und Querungen

Zur Férderung des Radverkehrs ist erganzend zur Durchgangigkeit des Radwegenetzes auch
die verkehrssichere Gestaltung an Querungsstellen essenziell. Eine komfortable und sichere
Fuhrung wird zum Beispiel durch auffallige Markierungen (z.B. rote Markierungen, Pikto-
gramme oder Symbole) von Radwegen in Kreuzungsbereichen ermoglicht. Rote Markierun-
gen zeigen sowohl dem Rad- als auch dem Kfz-Verkehr die Fihrung des Radverkehrs auf und
machen auf die Gefahrenstellen aufmerksam.
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Im Untersuchungsgebiet konnten im Zuge der Bestandsaufnahme an verschiedenen Stellen
rote Markierungen bzw. Piktogramme zur Kennzeichnung der Wegefiihrung des Radverkehrs
dokumentiert werden. Abbildung 21 zeigt beispielsweise die Radverkehrsfiihrung am Knoten-
punkt K2 Metzer Stral3e / Stdring (linkes Bild). Der Radverkehr aus dem Sidring wird Uber ei-
nen Schutzstreifen zwischen den Rechts- und Linksabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs auf den
gegeniberliegenden Gehweg mit ,Radfahrer frei“ geleitet. Um auf den Radverkehr aufmerk-
sam zu machen, ist der Schutzstreifen im Bereich der Abbiegestreifen rot markiert. In die Ge-
genrichtung wird der Radverkehr ebenfalls auf einem Schutzstreifen gefiihrt, der im Einmun-
dungsbereich auch durch eine rote Markierung hervorgehoben wird. Ergénzend sind entlang
der Schutzstreifen Fahrrad Piktogramme aufgezeichnet. Das rechte Bild in Abbildung 21 zeigt
die rote Markierung im Zufahrtsbereich zum ZF-Parkplatz. Radfahrer kénnen in diesem Be-
reich im Mischverkehr auf der Fahrbahn oder Giber den ZF-Parkplatz fahren. Um den Kfz-Ver-
kehr auf diese geteilte Wegefiihrung aufmerksam zu machen sind die Fahrtmdglichkeiten des
Radverkehrs rot markiert.

Abbildung 21: Radverkehrsfiihrung in Kreuzungsbereichen — Knotenpunk K2 Metzer Stral3e / Stidring (links) und auf-
geteilte Radfiihrung Zufahrt in den ZF-Parkplatz am Siidring (rechts)

Im Bereich des Kreisverkehrs K4 hat der Radverkehr, der auf der Fahrbahn im Mischverkehr
gefuhrt wird, die Moglichkeit zwischen der sidlichen Metzer Strale und der Untertiirkheimer
Stralle auf den Gehweg (mit ,Radfahrer frei“) zu fahren. Die Auffahrtsstelle ist rot markiert und
mit einem Fahrrad Piktogramm und einem Pfeil in Richtung Gehweg gekennzeichnet (vgl. Ab-
bildung 22 linkes Bild).

Eine andere Stelle mit roten Markierungen, um auf den Radverkehr aufmerksam zu machen
ist z.B. an einer der Parkplatzzufahrten des Deutsch-Franzdsischen Gartens zu finden (vgl.
Abbildung 22 rechtes Bild). An der zweiten Parkplatzzufahrt ist keine rote Markierung aufge-
tragen. Im Verlauf der Metzer Stral3e gibt es weitere rote Markierungen an der Zufahrt zur
Tankstelle oder am Bypass des Kreisverkehrs K4 zur Autobahnrampe.
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Abbildung 22: Rote Markierung der Radverkehrsfiihrung — Kreisverkehr K4 (links) und Zufahrt Parkplatz Deutsch-
Franzésischer Garten (rechts)

4.3.4 Fahrradabstellanlagen

Mit der zunehmenden Anzahl an Radfahrern und dem zunehmenden 6kologischen Verhalten
der Birger werden sichere, wettergeschitzte sowie ausreichende Abstellanlagen immer wich-
tiger. In Bezug auf das Untersuchungsgebiet sollten Abstellanlagen vor allem an wichtigen
Standorten (Points of Interest, z.B. Einzelhandel, Gewerbe, etc.) falls noch nicht vorhanden
nachgerustet werden, um den nicht motorisierten Individualverkehr zu starken. Im Rahmen
der Ortsbegehung wurden Fahrradabstellanalgen vor den Einzelhandelseinrichtungen Aldi,
Edeka oder dm aufgenommen. Abbildung 23 zeigt beispielhaft die Fahrradabstellanlage vor
dem Aldi. Auffallig ist, dass vermehrt auch E-Scooter abgestellt sind. In der neuen Planung
konnten dafiir bereits z.B. eine markierte Abstellflache eingeplant werden.

Abbildung 23: Fahrradabstellanlage bei Gewerbe (Aldi)
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Andere Fahrradabstellanlagen z.B. fiir ZF oder im Industrie- und Gewerbegebiet sldlich ZF
sind vmtl. auf privatem Geléande angeordnet, welche im Rahmen der Bestandsaufnahme nicht
bertcksichtigt wurde.

Abstellanlagen mit Mdglichkeiten zur Ladung von E-Bikes oder Self-Service-Station zur Repa-
ratur kleinere Schaden gibt es im Untersuchungsgebiet nicht (vgl. Kapitel 4.5.1).

4.3.5 Konfliktpotential des Radverkehrs mit anderen Verkehrsarten

Auch fiir den Radverkehr wird abschlieRend gepriift, ob im Bestand Konflikte mit anderen Ver-
kehrsarten oder aufgrund hoher Verkehrsbelastungen bestehen.

Das Konfliktpotential mit dem Fuldverkehr an der Einmiindung Metzer Stral3e / Hirtenwies und
dem dort auf dem Gehweg angeordneten Wartebereich fir Radfahrer aus der Stral3e Hirten-
wies, die die Metzer Stralte im Zuge der Lichtsignalanlage queren wollen, wird bereits in Kapi-
tel 4.2.5 beschrieben.

Ein weiterer Konflikt mit dem Fulverkehr besteht bei der Fiihrung des Radverkehrs entgegen
der Einbahnrichtung in der Unterturkheimer StralRe. Der fur Radfahrer freigegebene Gehweg
weist Breiten unter 2,50 m auf (vgl. Abbildung 9).

Weiteres Konfliktpotential besteht bei der Radverkehrsfilhrung am Siidring Gber den ZF-Park-
platz durch ausparkende Fahrzeuge, die moglicherweise Radfahrer tibersehen.

Die Fihrung des Radverkehrs und Vertraglichkeitspriifung mit dem Verkehrsaufkommen des
Kfz-Verkehrs wurde bereits in Kapitel 4.3.2 analysiert. Zusammenfassend sind die Flihrung
des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn Am Hauptfriedhof und in der Metzer
StralRe sidlich des Knotenpunktes K1 als mogliche Konfliktpotentiale (aufgrund der Kfz-Belas-
tung) zu nennen. Auch die Fihrung des Radverkehrs entlang der Metzer Stral3e (nérdlich des
Kreisverkehrs K4) mit ,Radfahrer frei“ auf dem Gehweg wird bezogen auf die zulassige Ge-
schwindigkeit und die max. stiindliche Verkehrsbelastung nicht von der ERA 2010 empfohlen
und kann moglicherweise ein Konfliktpotential darstellen. Darum kann in weiteren Untersu-
chungen (v.a. in Bezug auf das zunehmende Verkehrsaufkommen durch die méglichen Bau-
maflnahmen) z.B. durch Unfallanalysen die Erforderlichkeit von Umstrukturierungen der Fih-
rungsformen gepruft werden, denn grundséatzlich gilt Bestandsschutz.

4.3.6 Zwischenfazit Radverkehr

Die Starken und Schwachen im Bereich Radverkehr sind in folgender Tabelle zusammenge-

fasst.
Starken Schwiéchen
+ Fihrung des Radverkehrs auf Schutz- - Fudhrungsform des Radverkehrs als
streifen in den Nebenstrallen der Metzer Mischverkehr auf der Fahrbahn entlang
Stralle (Hirtenwies, Sidring, Untertlirk- Am Hauptfriedhof und in der Metzer
heimer Strale) StralRe (sudl. Zufahrt des Knotenpunkt
+ Bau eines gemeinsamen Geh- und Rad- K1)
wegs sudlich des Kreisverkehrs K4 bis - Konfliktpotential mit FuRgangern am Kno-
zur franzoésischen Grenze tenpunkt K3 (Hirtenwies)
+ viele Markierungen und Piktogramme zur | - keine Radrouten durch das Untersu-
Kennzeichnung der Radfiihrung an Que- chungsgebiet
rungs- und Kreuzungsstellen - keine E-Ladestationen oder Self-Service-
Stationen fur Radverkehr im Untersu-
chungsgebiet
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+ Fihrung des Radverkehrs gegen die
Einbahnrichtung in der Untertlirkheimer
StralRe

+ Fahrradabstellanlagen an Einzelhandels-
einrichtungen (aber kein Wetterschutz)

Tabelle 2: Radverkehr — Stédrken und Schwéchen

4.4 OPNV

Der 6ffentlichen Personennahverkehr in Saarbriicken setzt sich aus regionalem Schienenver-
kehr (RE, RB, Saarbahn), Stadtbahn sowie regionalen und stadtischen Buslinien zusammen.
Uber den Hauptbahnhof ist der Nahverkehr mit dem Fernverkehr verkniipft. Die Stadt Saar-
briicken hat bereits in einem umfassenden Nahverkehrskonzept und VEP 2030 den bestehen-
den offentlichen Personennahverkehr analysiert und Konzepte entwickelt. Im Zuge dieser Ver-
kehrsuntersuchung werden die zur Verfigung stehenden &ffentlichen Verkehrsmittel im Unter-
suchungsgebiet dargestellt.

4.4.1 Buslinien — Takte und Betriebszeiten
In Saarbriicken im Bereich der Metzer Stralte besteht ein Netz aus 7 Buslinien der Saarbahn:

- Buslinie 30: Hauptbahnhof — Forbach (grenziiberschreitende Linie)
- Buslinie 106: Folsterhéhe Siedlung — Rotenbiihl

- Buslinie 107:  Folsterhéhe Siedlung — Saarbasar

- Buslinie 109: Habsterdick — Universitat Busterminal

- Buslinie 121: Hauptbahnhof — Bellevue — Rathaus

- Buslinie 123: Habsterdick — Hauptbahnhof

- Buslinie 126:  Goldene Bremm — Brebach Bahnhof

Nachfolgender Lageplan zeigt das Busliniennetz sowie die Haltestellen fir die Linienbusse im
Bereich des geplanten Baugebiets an der Metzer StralRe (auch Anhang B).
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Abbildung 24: Offentlicher Personennahverkehr (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrundkarte Stadt Saarbriicken)

Entlang der Metzer StralRe (zwischen der Haltestelle DFG Sid bis zur Einmindungsstelle mit
der Lothringer Stral3e) werden die Buslinien in Richtung Saarbriicken Innenstadt auf einem
Bussonderfahrstreifen (VZ 245) gefihrt. Der Bussonderfahrstreifen soll der Beschleunigung
des OPNV dienen. Zudem sind entsprechend OV-Priorisierungen an den Lichtsignalanlagen
integriert (vgl. VEP 2030 Kapitel 7.7.3). Fur Taxis ist die Nutzung des Fahrstreifens durch die
Beschilderung mit dem Zusatzzeichen Taxi frei (VZ 1026-30) freigegeben. Nachstehende Ab-
bildung zeigt die Beschilderung am Beginn des Bussonderfahrstreifens auf Héhe der Bushal-
testelle DFG Sud in der Metzer Stralle
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Abbildung 25: Bussonderfahrstreifen Zusatzzeichen mit Taxi frei (VZ 245 mit 1026-30) — Metzer Stral3e

Nachstehender Tabelle kbnnen die Betriebszeiten der Buslinien sowie die pro Tag und Rich-
tung stattfindenden Fahrten an Wochentagen entnommen werden. Es zeigt sich, dass alle Li-
nien bis auf Linie 30 zumindest zu den Hauptverkehrszeiten (HVZ) mindestens in einem

30 min Takt an Werktagen verkehren. Linie 30 weist wahrend der gesamten Betriebszeit eine
Taktfrequenz von 60 min auf. Das Untersuchungsgebiete ist durch mehrere Buslinien an die
Innenstadt Saarbriickens angebunden. Entsprechend des interaktiven Fahrplans der Saar-
bahn besteht durch die verschiedenen Buslinien im Untersuchungsgebiet die Mdglichkeit, alle
15 min in die Innenstadt Saarbriickens fahren zu kdnnen (auch Gegenrichtung).

- . . . Taktfrequenz Taktfrequenz auBerh.
Linie | Betriebsbeginn | Betriebsende HVZ HVZ
30 6:24 Uhr 20:24 Uhr Durchgehend 60 min
106 6:30 Uhr 23:15 Uhr 30 min 60 min
107 5:00 Uhr 23:45 Uhr Durchgehend mind. 30 min;
spatabends 60 min
109 6:47 Uhr 20:10 Uhr Durchgehend 30 min
121 4:50 Uhr 23:22 Uhr Dur(fhgehend 30 rT.nn;
spatabends 60 min
Durchgehend 30 min;
123 4:15 Uhr 22:10 Uhr rengenenc @ min,
spatabends 60 min
126 4:30 Uhr 23:00 Uhr Dur?hgehend 30 rr.nn;
spatabends 60 min

Tabelle 3: Betriebszeiten und Fahrten / Tag der Buslinien (wochentags) (Datenquelle: Website Saarbahn, Mai 2024)
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Alle in Tabelle 3 aufgelisteten Buslinien verkehren ebenfalls an Samstagen, teilweise mindes-
tens in 60 min Takten. An Sonntagen finden Fahrten auf allen Buslinien aul3er der Linie 30
und 109 statt.

Innerhalb des saarVV (saarlandische Verkehrsverbund) gibt es verschiedene Ticketoptionen
mit variierenden Preisen (Einzelfahrkarten, Wochen-, Monats- oder Jahreskarten). Fir Schiler
und Auszubildende stehen weitere Abos mit reduzierten Preisen zur Verfligung. Die Preise
orientieren sich an der Anzahl der durchfahrenen Waben. Die Wabeneinteilung besteht iber
das gesamte Saarland.

Zu Nebenverkehrszeiten besteht auf wenig genutzten Linien ein Ersatzverkehr in Form von
Anruf-Sammeltaxis anstelle normaler Buslinien. Im Untersuchungsgebiet verkehren die Anruf-
Sammeltaxis entlang der Linien 107, 121 und 123.

Des Weiteren verkehrt zwischen Saarbriicken und Saint-Avold die grenziiberschreitende Bus-
linie Moselle Saar (MS). Die Buslinie verbindet insgesamt 10 Gemeinden und bedient auf ihrer
Strecke zahlreiche Haltestellen, wie z.B. das ZF-Werk. Die bedienten Gemeinden sind in fol-
gender Abbildung dargestellt.

$ %
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4" ‘,9 Q’. @’ -~ 6 %
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Moselle Saar
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Abbildung 26: Grenztiberschreitende Buslinie MS — Gemeinden © Eurodisitrict Saarmoselle [Juni 2024]

Die Buslinie MS wird zwischen 5:50 Uhr und 15:00 Uhr von Saint-Avold nach Saarbriicken be-
trieben. In diesem Zeitraum fahren auf3erhalb der Ferienzeiten 9 Busse und in der Ferienzeit 8
Busse auf der Strecke. Von Saarbriicken nach Saint-Avold findet der Betrieb zwischen 13:35
Uhr und 19:00 Uhr statt. In dieser Richtung fahren immer jeweils 5 Busse. An Sonn- und Fei-
ertagen fahrt die Buslinie nicht.

Die Fahrtpreise sind abhangig von der Anzahl der gefahrenen Zonen. Dabei werden Einzel-
fahrten, Tages-, Wochen-, Monats- oder Jahreskarten unterschieden. Fur Kinder gibt es erma-
Rigte Ticketpreise. Alle Fahrpreise und zur Verfigung stehende Abos kdnnen der Website der
Fahrbahn unter der Rubrik Fahrpreise entnommen werden [ms-fiche-horaire-2023-2024.pdf
(saarmoselle.org)].

4.4.2 Haltestellen und Barrierefreiheit

Fir die Anlage von Gehflachen ist generell auf die Hindernisfreiheit und visuell abgegrenzten
Gehwegbereichen zu achten. Auch Bushaltestellen sollten fir mobilitadtseingeschrankte Perso-
nen barrierefrei gestaltet werden. Dazu ist es wichtig, die H6he und Entfernung des haltenden
Busses zur Warte- / Einstiegsflache nicht zu niedrig / hoch bzw. zu weit entfernt zu gestalten.
Die Anbringung von taktilen Hilfen in Ein- und Ausstiegsbereichen fordert ebenfalls die barrie-
refrei Nutzung des OPNV. Des Weiteren fordern Wartehduschen mit Sitzmdéglichkeiten, Fahr-
planaushange, digitale Anzeigetafeln mit Informationen zum aktuellen Busverkehr oder Fahr-
radabstellanlagen an Bushaltestellen die Nutzung der Haltestellen und damit des OPNV.
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Sehr viele der Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet sind bereits mit Wartehauschen mit
Sitzgelegenheiten, ausgehangten Linienplanen und Miilltonnen ausgestattet. In Abbildung 27
sind beispielhaft die Haltestellen Sidring (Bussteig B; rechtes Foto) und Folsterhdhe Siedlung
(linkes Foto) dargestellt. Beide Haltestellen sind nicht barrierefrei gestaltet. Zuséatzlich zu den
zuvor beschriebenen Ausstattungsmerkmalen gibt es z.B. an den Haltestellen Stdring (Bus-
steig C, linkes Foto) und Tiroler Viertel (rechtes Foto) taktile Orientierungshilfen als Leitsystem
fur sehbehinderte Menschen (vgl. Abbildung 28). Die Bordsteine sind in den Haltestellenberei-
chen erhéht und somit barrierefrei ausgebildet.

Abbildung 27: Bushaltestellen mit Wartehduschen

Abbildung 28: Bushaltestellen mit Wartehduschen und taktile Orientierungshilfen fiir sehbehinderte Personen
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An den Bushaltestellen Bellevue (Bussteig A, Abbildung 29 linkes Foto) und Sidring (Bussteig
D, Abbildung 29 rechtes Foto) sind Linienplane ausgehangt und es stehen Milleimer zur Ver-
fiigung, jedoch keine Wartehauschen oder Sitzgelegenheiten aufgrund schmaler Gehwegbrei-
ten (ca. 1,50 - 1,60 m) im Bereich der Haltestellen. Durch die schmalen Gehwegbreiten kann
es an diesen Haltestellen zu Konflikten zwischen wartenden Personen und auf dem Gehweg
laufenden Fuligangern oder ggf. Radfahrern kommen.

Abbildung 29: Engstellen an Bushaltestellen

An den beiden Haltestellen Folsterweg gibt es keinen befestigten (z.B. asphaltiert, gepflastert)
Wartebereich (vgl. Abbildung 30). Wartende Personen missen an diesen Haltestellen in der
Wiese bzw. auf der Fahrbahn in der Busbucht auf den Bus warten.

Abbildung 30: Bushaltestellen ohne / mit kleinen befestigten Wartefldchen
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4.4.3 Verknupfungspunkte

VerkniUpfungspunkte verschiedener Verkehrsmittel sind ein wichtiger Baustein zur Férderung
des OPNV. Verkniipfungspunkte kénnen OPNV interne Verkniipfungen (z.B. Bus und Bahn),
Fahrradabstellanalgen an Bushaltestellen oder Bahnhaltestellen oder Park+Ride (P+R) Anla-
gen sein. Das Untersuchungsgebiet ist durch verschiedene Buslinien erschlossen. Die Ver-
knlpfung mit dem Schienenverkehr ist am Hauptbahnhof mdglich. Im Untersuchungsgebiet
gibt es kein Angebot an Bike+Ride (B+R) oder P+R Anlagen. B+R Analgen existieren aktuell
nur aulRerhalb des Untersuchungsgebiets (z.B. an der Saarbahnhaltestelle Landwehrplatz
oder an verschiedenen Bushaltestellen stehen bspw. Fahrradblgeln zur Verfigung). Zukunftig
sollen jedoch bei UmbaumalRnahmen Fahrradabstellanlagen (bei ausreichenden Flachen) in-
tegriert werden. Die im Zuge der Ortsbegehung aufgenommen, beispielhaften Fotos an den
Haltestellen ZF Tor 1 und Sidring Bussteig A zeigen, dass bereits heute die Haltestellen mit
Leihfahrradern oder E-Scootern angefahren werden und anschlieRend der Bus genutzt wird.

Abbildung 31: Bushaltestellen mit abgestellten E-Scootern und E-Bikes

4.4.4 Lage und Erreichbarkeit

Mit dem auf der Website der Saarbahn zur Verfligung gestellten interaktiven Liniennetzplan
kann die Erreichbarkeit ausgewéhlter Gebiete im Stadtgebiet Saarbriicken mit dem OPNV so-
wie die Einzugsgebiete von Bushaltestellen dargestellt werden. Fir das geplante Baugebiet
(rot eingekreist in den folgenden Abbildungen) wurde die Erreichbarkeit mit dem bestehenden
OPNV-Netz aus und in das Gebiet untersucht. Dafiir wurde ein typischer Wochentag (Don-
nerstag) gegen 17:00 Uhr angenommen. Die Wartezeiten werden nach Fahrplan und die FuR-
wege entsprechend dem hinterlegten FuRwegenetz bericksichtigt. Die Erreichbarkeitsanalyse
aus und in das geplante Baugebiet sind in folgenden Abbildungen dargestellt
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Abbildung 32: Erreichbarkeit aus dem geplanten Gebiet (interaktiver Liniennetzplan der Saarbahn) [Interaktiver Linien-
netzplan | Saarbahn GmbH]
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Abbildung 33: Erreichbarkeit in das geplante Gebiet (interaktiver Liniennetzplan der Saarbahn) [Interaktiver Linien-
netzplan | Saarbahn GmbH]

Die zu erreichenden Gebiete sind jeweils in 4 farblich unterschiedene Bereiche unterteilt. Die
jeweilige Erreichbarkeitsdauer betragt vom Betrachtungsgebiet ausgehend 15 min, 30 min,

45 min und 60 min. Die Erreichbarkeitsanalysen zeigen, dass in bzw. aus dem geplanten Bau-
gebiet mit den bestehenden Buslinien die Innenstadt Saarbriickens in knapp 20 min (zzgl.
Gehzeit zur Haltestelle und moglicher Wartezeiten) erreicht werden kann.
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Ob ein Gebiet ausreichend durch den OPNV erschlossen ist, lasst sich tiber die Haltestellen-
einzugsbereiche (Luftlinie) definieren. Entsprechend der Empfehlungen fir Planung und Be-
trieb des OPNV [FGSV, 2010] liegen die Haltestelleneinzugsbereiche in Oberzentren zwi-
schen 300 m bis 500 m. Dies entspricht in etwa eine Fuwegzeit von 5 min bis 8,5 min. Im in-
teraktiven Liniennetzplan sind die Haltestelleneinzugsbereiche mit 400 m definiert. Nachste-
hende Abbildung zeigt einen Auszug mit den definierten Einzugsbereichen der bestehenden
Haltestellen.

Abbildung 34: Haltestelleneinzugsbereiche (400 m) (interaktiver Liniennetzplan der Saarbahn) [Interaktiver Liniennetz-
plan | Saarbahn GmbH]

Die Abbildung zeigt, dass das geplante Baugebiet bereits mit den bestehenden Haltestellen
und deren Einzugsbereichen (400 m) gréfitenteils abgedeckt ist. Im Zuge der Planungen soll-
ten weitere Haltestellen entlang der neu entstehenden ErschlieRungsstrale mit einem Wende-
hammer 0.4. eingeplant werden, ahnlich wie bereits in der bestehenden Folsterhhe Siedlung.
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4.4.5 Zwischenfazit OPNV

Folgende Tabelle fasst die wichtigsten Starken und Schwéchen des OPNV im Untersuchungs-
gebiet zusammen.

Starken Schwiéchen

+ hohe Anzahl an Buslinien und Haltestel- | - fiir einzelne Buslinien eingeschranktes
len im Untersuchungsgebiet bzw. kein Angebot an Sonntagen

+ Taktdichte von 30 min auf den meisten - teilweise keine ausgebauten / asphaltier-
Linien (werktags), im Uberlappungsbe- ten Bereiche fur wartende Personen
reich der Linien hohere Taktfrequenz - mogliche Konflikte zwischen wartenden

+ groBtenteils gut ausgebaute Haltestellen Personen und FuRgangern bzw. Radfah-
(mit Wartehauschen, Netzplanen, Miillei- rern durch Engstellen / schmale Gehweg-
mer, taktilen Orientierungshilfen) breiten in Bushaltestellenbereichen

+ grenzibergreifende Fahrten nach Frank- | - Bedarf an Abstellanlagen / Flachen fir
reich (Buslinie MS) Fahrrader

+ OPNV Angebot an den meisten Linien
auch an Samstagen und Sonntagen

Tabelle 4: OPNV — Stérken und Schwéchen

4.5 Mobilitatsangebote und - management

Mobilitatsdienstleistungen wie Car-Sharing, Autovermietungen, Fahrradverleihsysteme oder
E-Ladesaulen bieten den Birgern sowie den Arbeitnehmern der ansassigen Betriebe zusatzli-
che Mobilitatsoptionen. Dabei sind Kommunikation und Information zu diesen Dienstleistun-
gen wesentliche Elemente des Mobilitdtsmanagements. Denn viele Mobilitdtsangebote, wie
z.B. der OPNV sind im Hinblick auf die Vorteile und die Nutzung erklarungsbediirftig. Viele
Stadte oder Kommunen arbeiten auch mit Kampagnen fir bestimmte Zielgruppen, wie Berufs-
pendler, Unternehmen, Schiler, Neubirger oder Senioren, um deren Mobilitat sicherzustellen
und ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu férdern. Nachfolgend werden die Angebote, die
derzeit im gesamten Stadtgebiet Saarbriickens und dann spezieller im Bereich der geplanten
BaumalRnahmen an der Metzer Stral3e verfugbar sind, aufgezeigt.

4.5.1 Mobilitatsdienstleistungen

Im gesamten Stadtgebiet Saarbriickens stehen derzeit Mobilitatsdienstleistungen verschiede-
ner Anbieter zur Verfiigung:

- Angebot von E-Scootern und Bikesharing (E-Bikes) des Anbieters TIER: Im
Stadtgebiet sind Parkverbotsflachen fir die Fahrzeuge definiert worden. Fur E-Scoo-
ter gilt nachts ein Fahrverbot, die Fahrrader sind davon jedoch ausgeschlossen. Die
Preise fur E-Scooter und E-Bikes sind dabei identisch.

- Bikesharing Station der Deutschen Bahn (Call a Bike) am Hauptbahnhof: Fahrra-
der kdnnen Uber eine App ausgeliehen, pausiert und wieder zurlickgegeben werden.

- Carsharing verschiedener Anbieter (Flinkster (DB), Cambio und SnappCar so-
wie klassische Mietwagenanbieter wie Sixt oder Buchbinder): Wird im Stadtgebiet
Saarbriicken angeboten, jedoch nicht unmittelbar im Untersuchungsgebiet. Verfug-
bare Stationen oder Mietwagen kénnen bspw. (iber die Website ,Dein Carsharing*
ausfindig gemacht werden (Carsharing in Saarbricken (dein-carsharing.de)).
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Im Untersuchungsgebiet stehen keine Carsharing-Angebote zur Verfligung. Das Bikesharing
der Deutschen Bahn kann im Untersuchungsgebiet genutzt werden, das Ausleihen die Ruck-
gabe kann jedoch nur am Hauptbahnhof durchgefiihrt werden. Die E-Bikes und E-Scooter des
Anbieters TIER kénnen im gesamten Untersuchungsgebiet genutzt werden. Das Abstellen
bzw. die Rickgabe ist jedoch nur in Teilen méglich. Der Geschéaftsbereich von TIER ist in
nachstehender Abbildung dargestellt. Die kostenlose Ausleihe und Riickgabe ist in allen Be-
reichen ohne blaue Markierungen (eingeschrankter Geschéaftsbereich ggf. zusatzliche Gebuh-
ren fUr Ausleihe und Riickgabe) oder rote Markierungen (Parkverbotszonen) méglich.
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Abbildung 35: (eingeschrénkter) Geschéftsbereich und Parkverbotszone von TIER im Untersuchungsgebiet (Quelle:
TIER)

Die Abbildung zeigt, dass die Wohnsiedlungen sowie die Industriegebiete an der Metzer
Stralle im Geschaftsbereich von TIER liegen. Mit der Fotodokumentation der Bestandsauf-
nahme konnte die Nutzung des Sharing-Angebots bereits dokumentiert werden (vgl. Abbil-
dung 23 und Abbildung 31). Die geplanten BaumalRnahmen liegen im eingeschrankten Ge-
schéftsbereich bzw. teilweise in einer Parkverbotszone des Anbieters TIER. Auch im Deutsch-
Franzdsischen Park oder auf dem ZF-Geléande ist eine Parkverbotszone angeordnet.

Des Weiteren zahlt zu den Mobilitdtsdienstleistung das Angebot an E-Ladesaulen. Im Unter-
suchungsgebiet stehen insgesamt 4 Ladesaulen zur Verfligung. Die Ladesaulen sind der La-
desaulenkarte der Bundesnetzagentur entnommen und sind dort wie folgt aufgelistet:

- (1) Ladestation Hirtenwies (Aldi Sud Parkplatz): 3 Ladepunkte [2x DC Combo, 1x AC
Typ 2]

- (2) Ladestation Am Franzenbrunnen [2x AC Typ 2]

- (3) Ladestation A6 Raststatte Goldene Bremm Nord: 4 Ladepunkte [AC Typ 2, DC
Combo, DC CHAdeMOQO]

- (4) Ladestation A6 Raststatte Goldene Bremm Sid: 2 Ladepunkte [AC Typ 2, DC
Combo, DC CHAdeMOQO]
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Rote Punkte stellen Schnellladeeinrichtungen und blaue Punkte Normalladeeinrichtungen dar.
Nachstehende Abbildung verortet die vorhandenen E-Ladestationen im Untersuchungsgebiet.
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Abbildung 36: Bestandsaufnahme Mobilitétsstationen (Quelle Lageplan: Ladeséulenkarte der Bundesnetzagentur)

Fir E-Bikes gibt es nur im Innenstadtbereich Ladestationen und Self-Service-Einrichtungen.
Dort sind neben Lademdglichkeiten weitere Angebote wie z.B. Luftpumpen verflugbar. Die ge-
nauen Standorte sind auf der Website der Stadt Saarbriicken aufgelistet (E-Bike-Lade- und -
Self-Service-Stationen | Landeshauptstadt Saarbriicken (saarbruecken.de)).

4.5.2 Information und Kommunikation

Auf der Website der Stadt Saarbricken befindet sich auf der Startseite (im unteren Bereich)
ein Link zum OPNV (Verlinkung der Website der Saarbahn mit Fahrplan, Tarife und Kundenin-
fos, keine Verlinkung der grenziiberschreitenden Linie MS) sowie zum Thema Parken (Park-
platze und -hauser). Unter der Rubrik Leben (auf der Startseite) oder die Suchfunktion ist auf
der Website das Thema Mobilitat zu finden. Die Rubrik Mobilitat ist in alle Fortbewegungsmog-
lichkeiten (zu FuR, mit dem OPNV, mit dem Rad, mit dem Auto, mit dem Taxi, mit dem Motor-
rad) untergliedert. Jede Untergliederung enthalt Verlinkungen zu den jeweiligen Websites
(Saarbahn) oder weitere detaillierte Seiten zu den jeweiligen Themengebieten. Tipps zur
nachhaltigen Mobilitat sowie Informationen zur Barrierefreiheit, zu Baustellen oder zur E-Mobi-
litét sind ebenfalls ein Unterpunkt in der Rubrik Mobilitat. Die wichtigsten Informationen zu al-
len Mobilitdtsbereiche sind gut zusammengefasst in einer Rubrik auf der Website der Stadt
Saarbriicken zusammengefasst.

Fir Einwohner oder Touristen steht eine App der Stadt Saarbriicken zur Verfiigung. Nach
dem Download kann ausgewahlt werden, ob der Nutzer Einwohner oder Besucher ist. Abhan-
gig von der Wahl werden dann die wichtigsten Themen angezeigt.
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4.5.3 Zwischenfazit Mobilitatsangebote und -management

Im Folgenden werden die die Starken und Schwachen im Bereich Mobilitdtsangebote und
- management zusammengefasst.

Starken Schwiéchen
+ verschiedene Anbieter fir E-Scooter und | - keine Carsharing-Angebote im Untersu-
E-Bike-Verleih chungsgebiet
+ E-Ladesaulen fir Kfz im Untersuchungs- | - keine E-Ladesaulen oder Self-Service-
gebiet Einrichtungen fur Fahrrader im Untersu-
+ gebiindelte Informationen zum Thema chungsgebiet
Mobilitat auf der Website der Stadt Saar- | - Eingeschrankte Bike-Sharing Angebote
briicken (keine Abstellmdglichkeit flr Bike-Sharing
im Untersuchungsgebiet DB)

Tabelle 5: Mobilitdtsangebote und -management — Stdrken und Schwéchen

Prognose Nulifall 2033

5.1 Verkehrsentwicklung

Fur die Ermittlung der Verkehrsbelastung im Prognose Nullfall 2033 werden folgende Daten-
grundlagen berticksichtigt:

e VEP Saarbriicken 2030
o Verflechtungsprognose 2030
e Bevolkerungsprognose (Region Saarland)

In allen drei Quellen wird fiir die Region eine Verkehrs- bzw. Bevolkerungsabnahme prognos-
tiziert. Aus diesem Grund wird in Abstimmung mit der Stadt eine unveranderte Verkehrsbelas-
tung wie in der Analyse 2024 angesetzt.
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5.2 Kapazitatsberechnungen

5.2.1 Aligemein

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat / Dimensionierung der Erschliefung
erfolgt gemaf den Vorgaben des HBS 2015 (Handbuch zur Bemessung von Strallenverkehrs-
anlagen, FGSV, 2015) der mafigebenden drei Spitzenstunden.

e Morgenspitzenstunde 7.00 — 8.00 Uhr
o Mittagsspitzenstunden 13.00 — 14.00 Uhr
o Abendspitzenstunde 16.00 — 17.00 Uhr

Fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen der Analyse 2024 sowie des Prognose Nullfalls
2033 wird auch der Schichtwechselzeitraum 13.00 — 14.00 Uhr betrachtet. Die Berechnungs-
methodik nach dem HBS 2015 kann den Zeitraum des Uberlappenden Schichtwechsels je-
doch nur tberschlagig untersuchen, da hier von einer konstanten Verkehrsnachfrage inner-
halb des Zeitintervalls von einer Stunde ausgegangen wird. Erst mittels einer mikroskopische
Verkehrssimulation kann eine zeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage bestimmt werden.

Die nachfolgende Tabelle dokumentiert die Definitionen der Verkehrsqualitatsstufen.

Zulassige mittlere Wartezeit [s]
fur den KFZ-Verkehr

Verkehrs-
Qualitatsstufe

(QSV) Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt mit
Knotenpunkt Lichtsignalanlage

A <10 <20

B <20 <35

C <30 <50

D <45 <70

E > 45 <100

Tabelle 6: Verkehrsqualitdten (Quelle: HBS 2015)

Unter vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten werden Kreuzungen, Einmiindung und Kreisver-
kehre verstanden, bei denen die Verkehrsteilnehmer die ausgeschilderten Vorfahrtsregelun-
gen beachten missen. Gemal den Vorgaben des HBS 2015 wird die Verkehrsqualitat von
vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten bei Wartezeiten von bis zu 45 Sekunden ohne LSA bzw.
70 Sekunden mit LSA fir den maRgebenden wartepflichtigen Verkehrsstrom (Verkehrsstrom
mit der hdchsten mittleren Wartezeit) als noch ausreichend leistungsfahig angesehen.
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Die einzelnen Verkehrsqualitatsstufen A bis F werden gemaR des HBS 2015 wie folgt defi-

niert:
Qsv Definition
Fiir Knotenpunkte mit/ohne Lichtsignalanlage und Kreisverkehre
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.
Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom be-
B vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-

ring.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen missen auf eine merkbare An-
zahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind

C spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
raumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen Dauer eine starke Beein-
trachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Haltevor-
gange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fr einzelne Ver-
D kehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn
sich voribergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bil-
det sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groe und dabei stark streuende Werte

E an. Geringfiigige Verschlechterungen der Einflussgrofien kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d. h. standig zunehmende Staulange) fiihren. Die Kapa-
zitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Gber eine Stunde grdfer als die Kapazitat fur
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Staus mit be-
sonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 10st sich erst nach einer deutlichen
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Knoten-
punkt ist Uberlastet.

Tabelle 7: Definition der Verkehrsqualitdtsstufen geméal3 der HBS 2015

Von der Stadt Saarbriicken wurden die signaltechnischen Unterlagen der Knotenpunkte mit
LSA zur Verfigung gestellt. Basierend auf den jeweiligen Festzeitersatzprogrammen wird die
Leistungsfahigkeit bestimmt.
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5.2.2 Berechnungsergebnisse gemaR HBS 2015

K1 — Metzer Str. / Stieringer Str. / Lerchesflurweq / Zeppelinstr.:

Beim Knotenpunkt K1 handelt es sich um eine 5-armige Kreuzung mit verkehrsabhangig ge-
steuerter LSA. Gemal den signaltechnischen Unterlagen wird die LSA in einer 5-Phasensteu-
erung betrieben:

1. Phase: GA & RA aus Norden & Siiden
2. Phase: LA aus Norden & Siiden

3. Phase: Zufahrt Westen

4. Phase: Zufahrt Osten

5. Phase: Zufahrt Stieringer StralRe

Die Videoauswertung hat ergeben, dass die Zufahrt Stieringer Stral’e (Phase 5) in der Mor-
genspitze nur in 40 %, in der Mittagsspitze zu 35 % und in der Abendspitze in 30 % der Um-
laufe angefordert wird. Aus diesem Grund wird der Knotenpunkt sowohl mit als auch ohne
Phase 5 untersucht und die gewichtete Leistungsfahigkeit fir jeden Fahrstreifen ermittelt.
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Abbildung 37: Signallageplan K1

Die Berechnungsergebnisse werden in nachfolgender Tabelle dargestellt:

K1 Morgenspitze Mittagsspitze Abendspitze

Qsv D E-F D

Tabelle 8: Berechnungsergebnisse Analyse 2024 - K1
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In der Morgen- und Abendspitzenstunde kann es bei Umlaufen mit Anforderung aus der
Stieringer Stralde voriibergehend zu Beeintrachtigungen in den anderen Zufahrten kommen. In
den folgenden Umlaufen ohne Phase 5 werden diese Defizite jedoch wieder kompensiert, so-
dass insgesamt eine gerade noch ausreichende Leistungsfahigkeit erreicht wird. Gemaf den
Angaben der Stadt werden Defizite in der sldlichen Zufahrt bewusst toleriert, um den Zufluss
in die Stadtmitte zu dosieren.

Zu Schichtwechselzeiten erreicht der Knotenpunkt mit der Verkehrsqualitatsstufe QSV E-F
keine ausreichende Leistungsfahigkeit. Malgebend ist dabei der Verkehrsstrom aus Siden.
Die Ruckstaubeobachtungen haben gezeigt, dass es insbesondere bei der Abfahrt der Frih-
schicht von 13.45 — 14.30 Uhr zu sehr starken Beeintrachtigungen zwischen den K1 und K2
kommt. Um die tatsachliche Verkehrsnachfrage der sidlichen Zufahrt zu bestimmen, wurde
am Knoten K2 der Abfluss nach Norden betrachtet. Es hat sich gezeigt, dass hier ca. 65 mehr
Fahrzeuge nach Norden fahren, als am Knoten K1 ankommen.

Die Berechnungsmethodik nach dem HBS kann die Mittagsspitze nur Uberschlagig untersu-
chen, da von einer konstanter Verkehrsnachfrage aus jeder Fahrtrichtung innerhalb einer
Stunde ausgegangen wird. Es kann jedoch festgehalten werden, dass die sidliche Zufahrt
von 13.45 — 14.30 Uhr keine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweist.
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K2 — Metzer Str. / Sudring

Der Knoten K2 wird als Teilknoten TK1 zusammen mit dem Knoten K3 als verkehrsabhangig
gesteuerte Einmindung mit LSA betrieben.

—

Geh- :..?'F];

| N
== =4

¢ i Banpey @

il

]

]

]

1
-
L]

L]

]
]

L

Abbildung 38: Signallageplan K2

Die Rickstaubeobachtungen haben gezeigt, dass es bei der Abreise der Friihschicht zu ei-
nem erheblichen Rickstau aus dstlicher Richtung kommt, der sich auch erst ab ca. 14:30 Uhr
abbaut. Fur die Leistungsfahigkeitsberechnung der Mittagsspitze wird aus diesem Grund die
Verkehrsbelastung aus Fahrtrichtung Osten fiktiv um 100 Kfz erhéht.

Die Berechnungsergebnisse werden in nachfolgender Tabelle dargestellt:

K2 Morgenspitze Mittagsspitze Abendspitze
Qsv B C B

Tabelle 9: Berechnungsergebnisse Analyse 2024 - K2

Die signalisierte Einmindung erreicht in der Morgen-, und Abendspitzenstunde eine gute Leis-
tungsfahigkeit. Zum Schichtwechsel wird insgesamt die Verkehrsqualitatsstufe QSV C er-
reicht. Die Berechnungsmethodik nach dem HBS kann die Mittagsspitze nur tUberschlagig un-
tersuchen, da von einer konstanter Verkehrsnachfrage aus jeder Fahrtrichtung innerhalb einer
Stunde ausgegangen wird. Aufgrund der wechselnden Verkehrsnachfrage, durch die zunachst
anreisenden und dann abreisenden Mitarbeiter, kommt es jedoch innerhalb der Mittagsspitze
insbesondere in der Zufahrt Stdring zu erheblichen Beeintrachtigungen.
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K3 — Metzer Str. / Hirtenwies

Der Knoten K3 wird als Teilknoten TK2 zusammen mit dem Knoten K2 als verkehrsabhangig
gesteuerte Einmindung mit LSA betrieben.
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Abbildung 39: Signallageplan K3

Die Berechnungsergebnisse werden in nachfolgender Tabelle dargestellt:

K3 Morgenspitze Mittagsspitze Abendspitze
Qsv B B C

Tabelle 10: Berechnungsergebnisse Analyse 2024 - K3

Die signalisierte Einmiindung erreicht in der Morgen-, Mittags- und Abendspitzenstunde eine
befriedigende Leistungsfahigkeit. MaRgebend ist dabei der bedingt vertraglich gefiihrte Links-
abbieger aus Fahrtrichtung Siuiden.
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K4 — Metzer Str. / Verbindungsstr. / Friedrichshafener Str. / Untertiirkheimer Str.

Beim Knotenpunkt K4 handelt es sich um eine 5-armigen Kreisverkehr, wobei aus der Zufahrt
Untertirkheimer Stral3e nur eingefahren werden kann. Zusatzlich ist der Kreisverkehr mit ei-
nem Bypass von Norden nach Westen ausgestattet.

A
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Abbildung 40: Lageplan K4 (Quelle Hintergrund: Google Earth Pro)

Die Berechnungsergebnisse werden in nachfolgender Tabelle dargestellt:

K4 Morgenspitze Mittagsspitze Abendspitze
Qsv A A A

Tabelle 11: Berechnungsergebnisse Analyse 2024 - K4

Der Kreisverkehr erreicht in der Morgen-, Mittags- und Abendspitzenstunde mit der Verkehrs-
qualitatsstufe QSV A eine sehr gute Leistungsfahigkeit. Zu Schichtwechselzeiten kann es zu
geringfligigen Beeintrachtigungen kommen.
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K5 — Untertlirkheimer Str. / Verbindungsstr. / Rampe B41 / Rampe A6

Beim Knotenpunkt K5 handelt es sich um eine 4-armigen Kreisverkehr, wobei aus Fahrtrich-
tung Siden nur in den Kreisverkehr eingefahren werden kann. Zusatzlich ist der Kreisel mit
zwei Bypassen von Osten nach Norden und von Siiden nach Osten ausgestattet.

L ’

Abbildung 41: Lageplan K5 (Quelle Hintergrund: Google Earth Pro)

Die Berechnungsergebnisse werden in nachfolgender Tabelle dargestellt:

K5 Morgenspitze Mittagsspitze Abendspitze
Qsv A A A

Tabelle 12: Berechnungsergebnisse Analyse 2024 - K5

Der Kreisverkehr erreicht in der Morgen-, Mittags- und Abendspitzenstunde mit der Verkehrs-
qualitatsstufe QSV A eine sehr gute Leistungsfahigkeit.
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K6 — Metzer Str. / Am Hauptfriedhof

Beim Knotenpunkt K6 handelt es sich um eine verkehrsabhangig gesteuerte Einmindung mit
LSA. Unter Berucksichtigung der Mindestgriinzeiten werden die Signalprogramme dement-
sprechend angepasst, dass eine bestmdgliche Qualitatsstufe erreicht wird.

T
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Abbildung 42: Signallageplan K6

Die Berechnungsergebnisse werden in nachfolgender Tabelle dargestellt:

K6 Morgenspitze Mittagspitze Abendspitze

Qsv B Cc B

Tabelle 13: Berechnungsergebnisse Analyse 2024 - K6

Die signalisierte Einmundung erreicht in der Morgen- und Abendspitzenstunde mit der Ver-
kehrsqualitatsstufe QSV B eine gute Leistungsfahigkeit. MalRgebend ist dabei der Linksabbie-
ger aus Suden. Zu Schichtwechselzeiten kann es in der Zufahrt Am Hauptfriedhof zu Beein-
trachtigungen zwischen 13.00 — 13.20 Uhr kommen.
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5.2.3 Berechnungsergebnisse mikroskopische Verkehrssimulation

Im Gegensatz zur Einzelknotenbetrachtung gemaf dem HBS 2015 ermdglichen mikroskopi-
sche Verkehrssimulationen die prazise Modellierung von Knotenpunkten in kurzen Abstanden.
So kénnen Riickstauldangen, die benachbarte Knoten beeinflussen, ebenso dargestellt werden
wie die Koordinierung benachbarter Lichtsignalanlagen. Ein weiterer Vorteil besteht darin,
dass Verkehrszufliisse in zeitliche Intervalle aufgeteilt werden kénnen. Im konkreten Fall kann
so der Schichtwechsel zur Mittagszeit der gegenlberliegenden ,ZF AG* realitdtsgetreu abge-
bildet werden. So wird die An- und Abreise der Schichtarbeiter separat betrachtet.

Zur statistischen Absicherung der Ergebnisse werden mindestens 20 Simulationsdurchlaufe
vorgenommen mit unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt. Die Auswertung der mitt-
leren Wartezeiten erfolgt knotenstromscharf und dient als Grundlage fir die Bestimmung der
Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat gemal den Vorgaben des HBS 2015.

Wie im Kapitel 5.2.2 beschrieben, wird am Knotenpunkt K1 die Zufahrt ,Stieringer Straf3e*
nicht in jedem Umlauf angefordert. Um das in der Verkehrssimulation annadhernd darzustellen,
wird die Umlaufzeit des jeweiligen Signalprogramms (Festzeitsteuerung) verdoppelt und die
Zufahrt nur einmal pro Umlauf freigegeben. Alle weiteren Zufahrten erhalten zweimal pro Um-
lauf die Freigabe. Da die Simulation keine verkehrsabhangige Steuerung beriicksichtigt, wei-
sen die Ergebnisse fiir den Verkehr aus der Stieringer Stralte dadurch im Gegensatz zur Rea-
litat keine ausreichende Leistungsfahigkeit auf. In nachfolgender Ergebnistabelle wird die
Stieringer Stral3e aus diesem Grund nicht beriicksichtigt. Im Anhang finden sich die knoten-
stromgenauen Wartezeiten wieder.

Qualitatsstufe (QSV)
Metzer Str.§1ZeppeIinstr. D D F D
Metzer SE.Z/ Sudring B E F B
Metzer S’(rK/3 Hirtenwies B B D D
Kreisel I\};‘e}tzer Str. B c F C
Kreisel ggmpe A6 B A F B
Metzer Str. / ;\(ri Hauptfriedh. B c C B

Tabelle 14: Simulationsergebnisse Prognose Nullfall 2033

Die Ergebnisse der mikroskopischen Verkehrssimulation weisen fur die Morgen- und Abend-
spitze vergleichbare Qualitatsstufen der Knotenpunkte wie bei den HBS-Berechnungen auf.
Alle Knotenpunkte erreichen hier eine leistungsfahige Verkehrsqualitat.

Auch im halbstiindigen Anreisezeitraum der Schichtarbeiter (13:15-13:45 Uhr) kann der Ver-
kehrsablauf im gesamten Straflennetz gewahrleistet werden. Lediglich an der Einmindung K2
erreicht der Linksabbieger aus Norden mit der Qualitatsstufe QSV E seine Kapazitatsgrenze.
Wie die Riickstaubeobachtungen gezeigt haben ist das Stralennetz wahrend der Abreise
(13:45-14:15 Uhr) deutlich Uberlastet. Das spiegelt sich auch in den Simulationsergebnissen
wider. Am Knotenpunkt K1 kommt es zu sehr langen Wartezeiten sowie Rickstauldngen in
der sudlichen Zufahrt. Dieser Riickstau kann soweit nach Sitiden reichen, dass es teilweise zu
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einer Uberstauung der Einmiindung K2 kommt. Aufgrund dieser Uberstauung sowie der ho-
hen Anzahl gleichzeitig abfahrender Mitarbeiter ist hier die Zufahrt ,Stdring“ deutlich Uberlas-
tet. Ebenso erreichen die beiden Kreisverkehre K4 und K5 mit der Stufe F keine ausreichende
Leistungsfahigkeit. Erst nach 30-45 Minuten wird eine Verbesserung des Verkehrsablaufs im
gesamten StralRennetz identifiziert.
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6. Prognose Planfall 2033

6.1 Bauvorhaben

Die Entwicklung des ca. 22 ha grofen Plangebiets westlich der Metzer Strale ist in zwei Bau-
abschnitten vorgesehen.

e 1. Bauabschnitt: Gewerbegebiet und Sondergebiet (Einzelhandel) angrenzend an die
Metzer Stralie
e 2. Bauabschnitt: Wohngebiet im Nordwesten

Zusatzlich ist vorgesehen, im sudlichen Bereich des ersten Bauabschnitts die bestehende
Grundschule zu erweitern und um eine Kindertagesstatte zu erganzen.

Als Parkmdglichkeit ist im Norden des Gebietes eine Parkpalette mit insgesamt 300 Stellplat-
zen geplant. Des Weiteren sind in den einzelnen ErschlieBungsstral’en sowie vor der Grund-
schule/Kita Parkplatze und Anlieferzonen vorgesehen. In dieser Untersuchung sollen zudem

mogliche Bushaltestellen sowie Flachen fiir weitere Mobilitatsangebote wie Car-Sharing und

E-Scooter bericksichtigt werden.

Abbildung 43: Lageplan stadtebauliches Strukturkonzept (Quelle: GIU, 18.03.2022)
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Das erste stadtebauliche Konzept sieht folgende Flachenaufteilung der Bruttobaulandflache
(BBF) vor:

e Gewerbe: ca. 7,2 ha
e SO Einzelhandel + Parken: ca. 3,2 ha
e Gemeindebedarf: ca. 0,7 ha
e Wohnen: ca. 8,0 ha
e Grunflache: ca. 1,6 ha

Die derzeitige ErschlieBung des Untersuchungsgebietes erfolgt Gber eine signalisierte T-Kreu-
zung der Stralen Hirtenwies und Heidenhlbel. Ein direkter Zugang Uber die Metzer Strale ist
nicht méglich. Im noérdlichen Bereich ist das Plangebiet von der Am Hauptfriedhof /
Deutschmiihlental Gber den sehr schmalen Folsterweg / Am Glockenwald erreichbar. In die-
sem Gutachten werden zwei mégliche ErschlieBungsvarianten untersucht:

1. Direkte Erschlieffung inkl. neuem Knotenpunkt (iber Metzer Stralte
2. Direkte Erschlieffung inkl. neuem Knotenpunkt Gber Metzer Stralle + zusatzliche Er-
schlieBung aus Norden (Deutschmihltal > Folsterweg / Am Glockenwald)

6.2 Verkehrsabschatzung & Verkehrsverteilung

Als Grundlage der vorlaufigen Verkehrsabschatzung dient das stadtebauliche Strukturkonzept
fur den Endausbau (s. Kapitel 6.1) sowie die Projekt- und Verfahrensbeschreibung des Bau-
vorhabens. Fir die Wohnnutzung wird ein Mix aus Mehrfamilienhauser, Einfamilienhauser und
betreutes Wohnen angenommen. Im Rahmen der Entwicklung der Gemeindebedarfsflachen
ist vorgesehen, die bestehende Grundschule Folsterhdhe auf eine Kapazitat von bis zu 300
Schiulern zu erweitern und gleichzeitig eine Kindertagesstatte mit Platz fur 125 Kinder zu in-
tegrieren. Die Gewerbeflachen unterteilen sich in Blroflachen und Gewerbehallen. Zusatzlich
sind angrenzend an die Metzer Stral3e Flachen fur den Einzelhandel vorgesehen.

In Anwendung der ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen®,
FGSV 2006 und des Hefts 42 ,Integration von Verkehrsplanung und rdumlichen Planung, Ab-
schatzung der Verkehrserzeugung“ der hessischen Stralden- und Verkehrsverwaltung (Dr.
Bosserhoff 2000) wird das spezifische Verkehrsaufkommen abgeschéatzt. In Anlehnung an der
Verkehrsmittelwahl nach Wegzwecken aus dem VEP Saarbriicken 2030 wird der MIV-Anteil
bestimmt.

R o =N o
wbeip | v G o

Aushildung / Schule [ Uni
Dienstl. / Geschiftl,
Einkauf (tagl. Bedarf)
Einkauf Sonst.

Freizeit/Erledigung

Begleitung
nach Hause
Sonstiges
u;is At-lfsﬁ -115"05 B BO% 100%
zuFul W Rad OPNV "MV

Abbildung 44: Verkehrsmittelwahl nach Wegzwecken (Quelle: VEP Saarbriicken 2030)
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Nachfolgend werden weitere Kennwerte fir die Ermittlung des Verkehrsaufkommens als
Grundlage fiir die folgenden Kapazitatsberechnungen angesetzt.

Einwohner- & Besucherverkehr:

Wohneinheiten Mehrfamilienhaus: 700
Bewohner / Wohneinheit: 2,2

Anzahl Einfamilienhduser: 20

Bewohner / Einfamilienhaus: 2,5

Wege / Einwohner: 3,5

MIV-Anteil: 60 % (MFH), 65 % (EFH)
Pkw-Besetzungsgrad: 1,3

Anwesenheitsgrad: 0,9

Besucherverkehr: 10 % des Einwohnerverkehrs

Beschéftigtenverkehr:

Beschaftigte / ha BBF: 50-120 (je nach Nutzungsart)
Wege / Beschéftigten: 3,0

Pkw-Besetzungsgrad: 1,1

MIV-Anteil: 65 %

Anwesenheitsgrad: 0,9

Kunden- & Geschéftsverkehr:

Kita:

Kundenwege / Beschaftigten: 1,0 (Gewerbe)
MIV-Anteil: 75 % (Gewerbe)
Pkw-Besetzungsgrad: 1,1 (Gewerbe)

Verkaufsflache Einzelhandel: 2.000m?

Kunden / m? VKF: 1,2 (Einzelhandel)

Wege / Kunde: 2,0 (Einzelhandel)

MIV-Anteil: 60 % (Einzelhandel)

Pkw-Besetzungsgrad: 1,3 (Einzelhandel)

Verbund-, Mitnahme- & Konkurrenzeffekt: 40 % (Einzelhandel)

Betreuungsschlissel Kita: 1:9
Wege / Beschéftigten: 3,0
MIV-Anteil: 65 %
Pkw-Besetzungsgrad: 1,1

Wege / Kind: 4,0 (Bring-Holverkehr)
MIV-Anteil: 30 %
Pkw-Besetzungsgrad: 1,3 Kinder

Grundschule:

Stand: 06.02.2025

Betreuungsschlissel Grundschule: 1:13
Wege / Beschéftigten: 3,0

MIV-Anteil: 65 %

Pkw-Besetzungsgrad: 1,1

Wege / Schiler: 4,0 (Bring-Holverkehr)
MIV-Anteil: 20 %

Pkw-Besetzungsgrad: 1,3 Schiler
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Aus diesen Werten resultiert ein Gesamtverkehrsaufkommen von ca. 6.000 Kfz-Fahrten / 24 h
(s. Anhang). Die Spitzenstundenbelastungen fiir die malRgebende Morgen-, Mittags- und
Abendspitzenstunde werden lber Tagesganglinien fir Einwohner-, Beschaftigten-, Kunden-
und Guterverkehr gemaf den “Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs* ermittelt.
Daraus ergeben sich nachfolgende gerundete Quell- und Zielverkehre:

Kfz/h Morgenspitze Mittagsspitze Abendspitze
Quellverkehr 280 220 300
Zielverkehr 300 220 320

Tabelle 15: Neuverkehrsaufkommen in den Spitzenstunden

An der ErschlieBungsstralie wird der abgeschatzte Neuverkehr in Abstimmung mit der Stadt
zu 50 % Richtung Norden (K1) und zu 50 % Richtung Siden (A6, B41) verteilt. Die weitere
Verteilung an den darauffolgenden Knotenpunkten (Norden: K1, Siiden: K4) erfolgt in Anleh-
nung an die Verkehrserhebungen.

Im Hinblick auf die Querschnittsbelastung der Metzer StraRe nérdlich der neuen Anbindung
wurde der durch das Bauvorhaben verursachte Verkehr in der Morgen-, Mittags- und Abend-
spitze etwa 25 %, 15 % und 20 % der Gesamtbelastung ausmachen.
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6.3 Anbindungsvarianten

Im ersten Schritt wird untersucht, ob das gesamte Baugebiet tiber eine einzelne Anbindung an
der Metzer Stralie erschlossen werden kann. Diese Anbindung soll zwischen K2 — Metzer
Stralle/ Hirtenwies und der Tankstelle liegen. Dabei werden zwei verschiedene Gestaltungsty-
pen gegenlbergestellt.

6.3.1 Variante 1: Einmiindung mit LSA

Als erste Variante wird eine Einmindung mit LSA und folgenden Eigenschaften untersucht:

Mischfahrstreifen (GA+RA) aus Fahrtrichtung Norden

Separater Linksabbiegefahrstreifen aus Siden mit eigener Signalphase
Zwei Fahrstreifen (Links & Rechts) aus dem Baugebiet

Gesicherte FuR-Rad-Querung tiber westlichen Knotenpunktarm

Abbildung 45: Darstellung Anbindungsvariante 1: Einmiindung mit LSA

Uberschlagige Leistungsfahigkeitsberechnungen gemaR dem HBS 2015 zeigen, dass die Ein-
mundung eine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweist. Aufgrund der Einspurigkeit aus
Fahrtrichtung Norden kann es jedoch gelegentlich zu einer Uberstauung der Einmiindung Hir-
tenwies kommen.

Neben der gesicherten Filhrung des FulR-Radverkehrs ist ein weiterer Vorteil dieser Variante
die Moglichkeit der verkehrsabhangigen Steuerung sowie der Koordinierung mit der nérdlich
anliegenden LSA am Doppel-Knotenpunkt K2-K3.
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6.3.2 Variante 2: Kreisverkehr

Als zweite Variante wird eine Kreisverkehr untersucht.

Abbildung 46: Darstellung Anbindungsvariante 2: Kreisverkehr

Uberschlagige Leistungsfahigkeitsberechnungen gemalk dem HBS 2015 zeigen, dass der dar-
gestellte Kreisverkehr in den Spitzenstunden keine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweist.
Sowohl nach Norden als auch nach Siiden kommt es zu einer Uberstauung der benachbarten
Knotenpunkte. Des Weiteren sind eine verkehrsabhangige Steuerung sowie eine Koordinie-
rung mit der nordlich anliegenden LSA nicht méglich.
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6.3.3 Vorzugsvariante

In Abstimmung mit der Stadt Saarbriicken wird folgende Vorzugsvariante fiir die nachfolgen-
den Kapazitatsbetrachtungen festgelegt: Variante 1 + separate Rechtsabbiegespur aus Nor-
den

Abbildung 47: Darstellung Vorzugsvariante: Einmiindung mit LSA und separater RA-Spur (Quelle Hintergrund: Google
Earth Pro)

Um den Riickstau Richtung K2 zu reduzieren, besitzt auch die Zufahrt aus Norden zwei Fahr-
streifen. Neben der groReren Aufstellflache kann durch die zuséatzliche Rechtsabbiegefahrspur
die Signalsteuerung optimiert werden. Der aus Norden in das Baugebiet abbiegende Verkehr
erhalt eine zweite Freigabezeit wahrend der Griinzeit der Nebenrichtung.

Uber die 95%-Riickstaulange kann die genaue Dimensionierung der Fahrstreifen ermittelt
werden (s. Kapitel 6.4.3).
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6.4 Kapazitatsbetrachtung
6.4.1 Allgemein

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit/Verkehrsqualitat fir die maligebende Spitzenstunde
erfolgt fiir die Vorzugsvariante mittels Einsatzes eines Verkehrssimulationsprogramms [PTV
VISSIM 24].

Zur statistischen Absicherung der Ergebnisse werden mindestens 20 Simulationsdurchlaufe
vorgenommen mit unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt. Die Auswertung der mitt-
leren Wartezeiten (J VLZ) erfolgt knotenstromscharf und dient als Grundlage fur die Bestim-
mung der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat gemafl den Vorgaben des HBS 2015.

Die mittleren Verlustzeiten der mikroskopischen Verkehrssimulation entsprechen den mittleren
Wartezeiten im HBS 2015.

Zulassige mittlere Wartezeit [s]
fir den KFZ-Verkehr

Verkehrs-
Qualitatsstufe

(QSV) Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt mit
Knotenpunkt Lichtsignalanlage

A <10 <20

B <20 <35

Cc <30 <50

D <45 <70

E > 45 <100

Tabelle 16: Verkehrsqualitéten (Quelle: HBS 2015)

Die Verkehrsqualitatsstufen erstrecken sich von Stufe A bis F. Zur Gewahrleistung der Leis-
tungsfahigkeit sollte mindestens die Verkehrsqualitatsstufe D angestrebt werden. Bei der Ver-
kehrsqualitatsstufe E und F ist keine Leistungsfahigkeit mehr sichergestellt.

Neben den Verlustzeiten werden zudem die mittleren und 95 %-Rickstaulangen ermittelt. Un-
ter der 95 %-Ruckstaulange versteht man die Lange des Ruckstaus, die in 95 % der Falle
nicht Uberschritten wird und ist unter anderem fur die Dimensionierung von Abbiegefahrstrei-
fen mafligebend.
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6.4.2 Simulationsergebnisse

Wie die Ergebnisse aus Kapitel 5.2.3 zeigen, ist das StralRennetz wahrend des Schichtwech-
sels auch ohne den zusatzlichen Verkehr des Bauvorhabens lberlastet. In Abstimmung mit
der Stadt Saarbriicken wird festgelegt, dass in erster Linie sichergestellt werden soll, dass alle
Knotenpunkte in der Morgen- und Abendspitze eine ausreichende Verkehrsqualitat (mindes-
tens QSV D) erreichen. Wahrend des Schichtwechsels soll lediglich darauf geachtet werden,
den Verkehrsfluss aufrechtzuerhalten und einen vollstandigen Kollaps zu vermeiden.

Die Simulationsergebnisse werden in nachfolgender Tabelle dargestellt. Im Anhang finden
sich die knotenstromgenauen Wartezeiten wieder. Die Stieringer Strafte wird in der Simulation
wieder in jedem 2. Umlauf freigegeben und somit keine ausreichende Leistungsfahigkeit errei-

chen.
Qualitatsstufe (QSV)
Knotenpunkt Morgenspitze Mi,tot\i?esirs)ietze Mit'tA:dbgrse?geitze Abendspitze
Metzer Str.I71ZeppeIinstr. E E F F
Metzer SE.Z/ Sudring C F F B
Metzer Strg/3 Hirtenwies B B E D
Kreisel I\ﬁgtzer Str. D D F E
Kreisel ggmpe A6 c B F C
Metzer Str. / Er?] Hauptfriedh. C c C c
Metzer Str. llf’-\anindung BV C C C c

Tabelle 17: Simulationsergebnisse Prognose Planfall 2033

Es zeigt sich, dass in der Morgen- und Abendspitzenstunde zwei Knotenpunkte keine ausrei-
chende Qualitatsstufe erreichen. Insbesondere in der Abendspitzenstunde ist die 5-armige
Kreuzung K1 stark Uberlastet. MaRgebend ist dabei die sudliche und 6stliche Zufahrt, in denen
mittlere Wartezeiten von 130-180s auftreten. Des Weiteren erreicht der Kreisverkehr K4 mit
der Verkehrsqualitatsstufe QSV E abends seine Kapazitatsgrenze. Als mafligebender Ver-
kehrsstrom wird dabei die Zufahrt aus Westen identifiziert.

Auch zu Zeiten des Schichtwechsels kommt es zu einer Verschlechterung des Verkehrsab-
laufs. Sowohl an der Kreuzung K1 als auch an den umliegenden Knotenpunkten der ,ZF AG*
(K2-K5) werden deutlich Idngere Wartezeiten berechnet. Die zunehmenden Rickstauldngen
von K1 nach Suden sowie an den Kreisverkehren K4 und K5 fihren dazu, dass sich das Sys-
tem am Rande des vollstdndigen Zusammenbruchs befindet.

In Zusammenarbeit mit der Stadt Saarbriicken wurden zwei Maflnahmen entwickelt, um in
den beiden Spitzenstunden morgens und abends eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung zu
gewabhrleisten sowie zu Schichtwechselzeiten das Verkehrsfluss einigermalien aufrecht zu er-
halten.

Als erstes wird das Strukturkonzept des Bauvorhabens angepasst. Die Verkaufsflache des
Einzelhandels wird von 2.000 m2 auf 1.200 m? reduziert. Die freiwerdende Flache wird als Ge-
werbeflache deklariert. In nachfolgender Tabelle wird der sich daraus resultierende Neuver-
kehr dargestellt. Die genaue Berechnungstabelle findet sich im Anhang wieder. Uber den Tag

Stand: 06.02.2025
Autor: Walfort, Thorsten / Huber, Lena Seite 65/112
M:\30195\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Abgabe_VU BV Metzer Strafle_2025-02-06.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

gesehen wird dadurch das Neuverkehrsaufkommen um ca. 10% gesenkt. Insbesondere in der
mafgebenden Abendspitze werden deutlich weniger Fahrten prognostiziert.

Neuverkehr
Zeitraum angepasstes Konzept urspriingliches Konzept
Taglich ~ 5.650 Kfz-Fahrten / 24h ~ 6.000 Kfz-Fahrten / 24h
Morgenspitze ~ 590 Kfz-Fahrten / h ~ 580 Kfz-Fahrten / h
Mittagsspitze ~ 420 Kfz-Fahrten / h ~ 440 Kfz-Fahrten / h
Abendspitze ~ 580 Kfz-Fahrten / h ~ 620 Kfz-Fahrten / h

Tabelle 18: Vergleich Neuverkehrsaufkommen neues und urspriingliches Strukturkonzept

Als zweite MaRnahme wird das Ausfahren aus der Stieringer Stralle am Knotenpunkt K1 un-
terbunden. Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung wird bereits heute nicht in jedem Umlauf
die Zufahrt ,Stieringer StralRe” freigegeben (s. Kapital 5.2.2). Durch das Unterbinden der Zu-
fahrt, wird eine Signalphase eingespart und den anderen Zufahrten eine langere Freigabezeit
Verfliigung gestellt.

Die Simulationsergebnisse werden in nachfolgender Tabelle dargestellt. Im Anhang finden
sich die knotenstromgenauen Wartezeiten wieder.

Qualitatsstufe (QSV)
Metzer Str.§1ZeppeIinstr. D D F D
Metzer SE.Z/ Sudring C F F B
Metzer S’[rK/3 Hirtenwies B B D D
Kreisel I\};‘e}tzer Str. b C F D
Kreisel ggmpe A6 c B F B
Metzer Str. / ;\(ri Hauptfriedh. C c C c
Metzer Str. /}f’\?nbindung BV C ¢ D C

Tabelle 19: Simulationsergebnisse Prognose Planfall 2033 — angepasstes Strukturkonzept & Unterbindung der Zu-
fahrt Stieringer Str. am Knoten K1

Durch die zwei Maflnahmen wird in der Morgen- und Abendspitzenstunde an allen Knoten-
punkten mindestens die Verkehrsqualitat D erreicht. Zu Schichtwechselzeiten wird mit Blick
auf die @ Wartezeiten in etwa das Niveau des Prognose Nullfalls 2033 erreicht. Ein Kollaps
des Systems ist nicht festzustellen.

6.4.3 Dimensionierung Vorzugsvariante

Anhand der 95%-Rickstaulange kann die notwendige Lange der Abbiegefahrstreifen be-
stimmt werden. In nachfolgender Tabelle werden die Ergebnisse der drei Spitzenstunden dar-
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gestellt. Aus Fahrtrichtung Norden wird eine Aufstelllange des Rechtsabbiegers von 40m emp-
fohlen. Die Lange der Fahrspuraufteilung (Links-Rechts) aus dem Baugebiet sollte ca. 55m
betragen. Fir die separate Linksabbiegefahrspur aus Stiden wird eine 95%-Riickstaulange

von ca. 80m ermittelt.

Stand: 06.02.2025

95%-Riickstauldnge
Fahrstreifen Morgenspitze Mittagsspitze Abendspitze
Rechtsabbieger aus Norden 35m 35m 40m
Linksabbieger aus Suden 75m 80m 70m
Linksabbieger aus Westen 55m 40m 55m
Tabelle 20: 95%-Rlickstaulénge Anbindung Baugebiet
Autor: Walfort, Thorsten / Huber, Lena Seite 67/112

M:\30195\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Abgabe_VU BV Metzer Strafle_2025-02-06.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

6.4.4 Zusatzliche ErschlieBung Richtung Deutschmiihltal

Wie in den vorangegangenen Kapiteln erlautert, kann das Projektgebiet nur mit Einschrankun-
gen, Uber die eine geplante Anbindung an die Metzer Stralie entwickelt werden. Daflirr ist eine
Reduzierung des Neuverkehrsaufkommens sowie eine signaltechnische Optimierung des
Knotenpunkts K1 erforderlich.

Eine weitere Méglichkeit, den Verkehr auf der Metzer Strale zu entlasten, besteht darin, das
Baugebiet Uber eine zweite Erschlieung in Richtung Deutschmdihltal an das Strallennetz an-
zubinden. Hierfiir ware ein Ausbau des bestehenden Folsterwegs sowie dessen Anschluss an
das Deutschmiihltal notwendig. Diese zusatzliche Anbindung wiirde insbesondere fiir Ver-
kehrsstrome von und ins Stadtgebiet Saarbriicken eine attraktive Alternative darstellen (ca.
20%). Der Verkehr in Richtung BAB A6 und Frankreich dirfte jedoch weiterhin vorrangig die
Anbindung an die Metzer Stralle nutzen. In nachfolgender Abbildung wird die fir die Kapazi-
tatsbetrachtung angesetzte Neuverkehrsverteilung dargestellt:

Abbildung 48: Neuverkehrsverteilung mit zweiter Anbindung Richtung Deutschmiihltal (Quelle Hintergrundkarte:
Google Earth Pro)

Bei der Kapazitatsbetrachtung mittels mikroskopischer Verkehrssimulation wird fiir die Spit-
zenstunden das urspriingliche hohe Neuverkehrsaufkommen gemaR Tabelle 15 angesetzt.
Am Knotenpunkt K1 ist die Zufahrt Stieringer StralRe weiterhin in die Signalisierung angebun-
den (jeder 2. Umlauf). Die Simulationsergebnisse der Morgen- und Abendspitzenstunde wer-
den in nachfolgender Tabelle dargestellt. Im Anhang finden sich die knotenstromgenauen
Wartezeiten wieder. Zu Schichtwechselzeiten ist aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung
im Vergleich zum ursprtinglichen Planfall mit einer Anbindung davon auszugehen, dass der
Verkehrsfluss aufrechterhalten werden kann.
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Qualitatsstufe (QSV)
Knotenpunkt
Morgenspitze Abendspitze

K1

Metzer Str. / Zeppelinstr. D E
K2

Metzer Str. / Sdring C B
K3

Metzer Str. / Hirtenwies B D
K4

Kreisel Metzer Str. D 5
K5

Kreisel Rampe A6 C c

K6 C c

Metzer Str. / Am Hauptfriedh.

K7

Metzer Str. / Anbindung BV C C

Tabelle 21: Simulationsergebnisse Prognose Planfall 2033 mit zusétzlicher Anbindung Richtung Deutschmdiihltal

Aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung von bzw. zur Innenstadt erreicht der Knotenpunkt
K1 in der Morgenspitze die ausreichende Qualitatsstufe QSV D. Auch alle weiteren Knoten-
punkte weisen eine ausreichende Leistungsfahigkeit auf.

In der Abendspitze ist der Knoten K1 mit der Verkehrsqualitatsstufe QSV E am Rande der
Leistungsfahigkeit. Uber die Malknahme ,keine Ausfahrt aus der Stieringer Strale“ kann eine
ausreichende Verkehrsqualitat erreicht werden.

Da die Verkehrsbelastung nach Siiden unverandert im Vergleich zum Planfall mit einer Anbin-
dung bleibt, erreicht der Kreisverkehr K4 weiterhin die Qualitatsstufe QSV E. Eine Verbesse-
rung der Verkehrsqualitat ist hier nur tGber eine Anpassung der Gebietsnutzung maoglich.

Fur die Dimensionierung der Anbindung an die Metzer StraRe werden folgende 95%-Rick-
staulangen ermittelt.

95%-Riickstaulange
Fahrstreifen Morgenspitze Abendspitze
Rechtsabbieger aus Norden 25m 35m
Linksabbieger aus Siden 75m 70m
Linksabbieger aus Westen 40m 45m

Tabelle 22: 95%-Rlickstauldnge Anbindung Baugebiet — Planfall mit 2. Anbindung Richtung Deutschmiihltal

Stand: 06.02.2025
Autor: Walfort, Thorsten / Huber, Lena Seite 69/112
M:\30195\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Abgabe_VU BV Metzer Strafle_2025-02-06.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

7. Larmkennwerte nach RLS-19

Fir die schalltechnische Untersuchung werden die grundlegenden DTV-Belastungen (durch-
schnittliche, tagliche Verkehrsstarke [Fahrzeuge / 24 Stunden]) an den maf3gebenden Quer-
schnitten ermittelt. Es werden die 24 Stunden-, Tag (6.00 — 22.00 Uhr) und Nacht-Werte
(22.00 — 6.00 Uhr) bestimmt. Die Werte werden dabei getrennt nach Kfz- und Schwerverkehr
(= 3,5 t) sowie Motorradern gemaf RLS-19 berechnet. Die maRgebenden Querschnitte sind in

folgender Abbildung dargestellt.

© Google Earth

Abbildung 49: MaBgebende Querschnitte fiir die schalltechnische Untersuchung (Quelle Lageplan: Google Earth Pro)
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Die Aufbereitung der Larmkennwerte gemaf RLS-19 erfolgt fiir den Prognose Nullfall 2033
(ohne Berticksichtigung des Bauvorhabens) und zwei Varianten des Prognose Planfalles 2033
(mit Berlicksichtigung des Bauvorhabens Variante 1 und reduzierte Nutzungsvariante Variante
2 (vgl. ). Das Vorgehen bei der Aufbereitung der 6 Stunden Auswertungen an den Knoten-
punkten erfolgt entsprechend folgender Schritte:

- Ermittlung eines Hochrechnungsfaktors fiir die Hochrechnung der 6 Stunden auf
24 Stunden an den Knotenpunkten aus der Querschnittszdhlung tiber 24 Stunden
sudlich des Knotenpunktes K3

- Ermittlung eines Umrechnungsfaktors von DTVw zu DTV aus den amtlichen Stral3en-
verkehrszahlungen

- Ermittlung der Anteile Tag und Nacht sowie Lkw1, Lkw2 und Motorrader aus den Ver-
kehrserhebungen

In den folgenden Tabellen sind die mittleren stuindlichen Verkehrsstarken im Zeitbereich Tag
(Mt) bzw. Nacht (Mn) sowie die mittleren Schwerverkehrs- bzw. Motorradanteile an Mt/ Mn im
Zeitbereich Tag (p1t/ p2t / MRt/ MRn) bzw. Nacht (pin / p2n / MRt/ MR») gemaR RLS-19 dar-
gestellt. (Hinweis: In der RLS-19 werden im Schwerverkehr Lkw ohne Anh&nger und Busse
(Lkw 1 mit Kennwerten p1) sowie Lkw mit Anhdnger (Lkw 2 mit Kennwerten p2) unterschieden.
Motorréder werden als MR abgekiirzt.)

Prognose-Nulifall 2033

Querschnitte Mt Mn p1t Pin pat p2n MRt MRn
[Kfz/h] | [Kfz/h] | %] [%] [%] [%] [%] [%]
Querschnitt 1 | Zeppelinstralie 235 50 3,5 2,4 0,2 0,5 0,4 0,2
Querschnitt 2 |Metzer StralRe 580 130 2,7 1,8 0,1 0,3 0,4 0,2
Querschnitt 3 [Stieringer Str. 30 5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,0
Querschnitt 4 [Lerchesflurweg 300 65 2,3 1,5 0,3 0,8 0,4 0,2
Querschnitt 5 |Metzer StralRe 685 155 2,6 1,7 0,1 0,3 0,4 0,3
Querschnitt 6 |Metzer Stralle 665 150 2,4 1,6 0,1 0,3 0,4 0,3
Querschnitt 7 |Sudring 280 60 1,8 1,2 0,5 1,2 0,4 0,2
Querschnitt 8 |Metzer Stralle 350 80 1,6 1,1 0,6 1,4 0,9 0,5
Querschnitt 9  [Hirtenwies 180 40 1,7 1,3 0,6 1,6 1,0 0,6
Querschnitt 10 |Metzer Stralle 770 180 1,4 0,8 0,5 1,1 0,4 0,2
Querschnitt 11 |Metzer StralRe 725 160 1,2 0,8 0,4 1,0 0,4 0,2
Querschnitt 12 |Friedrichshafener Str. 35 10 4.9 3,0 23,1 55,2 0,5 0,0
Querschnitt 13 |Untertiirkheimer Str. 145 35 4,2 2,7 0,6 1,5 0,4 0,4
Querschnitt 14 |Metzer Stralle 495 110 2,4 1,6 1,4 3,3 0,4 0,2
Querschnitt 15 [Verbindungstralle Kreisverkehr 495 110 1,2 0,8 1,6 3,8 0,4 0,2
Querschnitt 16 |Untertirkheimer Str. 380 85 2,8 1,9 2,0 4,6 0,4 0,3
Querschnitt 17 |Rampe A6 765 170 1,8 1,2 2,3 5,4 0,4 0,2
Querschnitt 18 [Rampe B41 240 55 3,0 2,1 2,1 5,1 0,4 0,2
Querschnitt 19 |Metzer Stralle 755 170 2,8 1,9 1,6 3,8 0,4 0,2
Querschnitt 20 |Metzer Stralle 630 140 2,6 1,8 0,7 1,8 0,4 0,3
Querschnitt 21 |Am Hauptfriedhof 610 135 3,7 2,5 2,1 5,0 0,4 0,3

Tabelle 23: Prognose Nullfall 2033 (ohne Beriicksichtigung des Bauvorhabens) — Mittlere stiindliche Verkehrsstérke
Mt / Mn und mittlerer Schwerverkehrs- sowie Motorradanteil an Mt / Mn je Querschnitt — DTV
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Prognose-Planfall 2033 (urspriinglicher Nutzungsansatz)
Querschnitte Mt Mn p1t Pin pat p2n MRt MRn
[Kfz/h] | [Kfz/h] | [%] [%] [%] [%] [%] [%]
Querschnitt 1 | Zeppelinstraie 265 55 3,2 2,2 0,1 0,5 0,4 0,2
Querschnitt 2 |Metzer Stralle 705 145 2,3 1,6 0,1 0,3 0,4 0,3
Querschnitt 3 |Stieringer Str. 30 5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,0
Querschnitt 4 [Lerchesflurweg 345 70 2,0 1,4 0,3 0,7 0,4 0,2
Querschnitt 5 |Metzer StralRe 885 180 2,1 1,5 0,1 0,2 0,4 0,3
Querschnitt 6  |Metzer StralRe 865 175 2,0 1,4 0,1 0,2 0,4 0,3
Querschnitt 7 |Sidring 280 60 1,8 1,2 0,5 1,2 0,4 0,2
Querschnitt 8  |Metzer Stralle 550 105 1,2 0,9 0,5 1,1 0,8 0,5
Querschnitt 9 |Hirtenwies 255 50 0,8 0,3 0,4 1,3 0,8 0,5
Querschnitt 10 |Metzer StralRe 970 205 1,3 0,9 0,4 1,0 0,4 0,2
Querschnitt 11 |Metzer StralRe 925 185 1,0 0,7 0,4 0,9 0,4 0,3
Querschnitt 12 |Friedrichshafener Str. 35 10 4,9 3,0 23,1 55,2 0,5 0,0
Querschnitt 13 |Untertiirkheimer Str. 190 40 3,3 2,3 0,5 1,3 0,4 0,3
Querschnitt 14 |Metzer StralRe 605 125 21 1,4 1,2 29 0,4 0,2
Querschnitt 15 |VerbindungstralRe Kreisverkehr 535 115 1,2 0,8 1,5 3,6 0,4 0,2
Querschnitt 16 |Untertlirkheimer Str. 420 90 2,6 1,8 1,8 4,3 0,4 0,3
Querschnitt 17 |Rampe A6 855 180 1,6 1,1 2,0 5,0 0,4 0,2
Querschnitt 18 |Rampe B41 240 55 3,0 2,1 2,1 5,1 0,4 0,2
Querschnitt 19 |Metzer Stralle 865 180 2,5 1,8 1,4 3,5 0,4 0,2
Querschnitt 20 |Metzer StralRe 685 145 2,4 1,7 0,7 1,7 0,4 0,3
Querschnitt 21 |Am Hauptfriedhof 660 140 3,5 2,4 2,0 4,8 0,4 0,3
Querschnitt 22 |neue Anbindung (BV) 250 30 1,1 1,6 0,3 0,0 0,4 0,4
Tabelle 24: Prognose Planfall 2033 (mit Berticksichtigung des Bauvorhabens: urspriinglicher Nutzungsansatz) — Mitt-
lere stiindliche Verkehrsstédrke Mt/ Mn und mittlerer Schwerverkehrs- sowie Motorradanteil an Mt / Mn je Querschnitt
- DTV
Prognose-Planfall 2033
Querschnitte — (neu:lr Nutzungsansatz = Vorzugsvariante) — —
n 1t 1n 2t 2n t n
KEzi28h | e | izt | b | oo | v | oo | PA | e

Querschnitt 1 | Zeppelinstralle 4570 260 55 3,3 2,3 0,2 0,5 0,4 0,2
Querschnitt 2 |Metzer Stralle 12060 685 140 2,4 1,6 0,2 0,3 0,4 0,2
Querschnitt 3 |Stieringer Str. 550 30 5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,0
Querschnitt 4 |Lerchesflurweg 5930 335 70 2,1 1,4 0,3 0,7 0,4 0,2
Querschnitt 5 |Metzer Stralle 14990 850 175 2,2 1,5 0,2 0,2 0,4 0,3
Querschnitt 6 Metzer Stralle 14610 830 170 2,1 1,4 0,2 0,2 0,4 0,3
Querschnitt 7 |Siidring 4990 280 60 1,8 1,2 0,5 1,2 0,4 0,2
Querschnitt 8 |Metzer StralBe 9050 515 100 1,3 0,9 0,5 1,1 0,8 0,5
Querschnitt 9 |Hirtenwies 3950 225 45 0,9 0,3 0,5 1,4 0,9 0,6
Querschnitt 10 |Metzer Strale 16540 935 200 1,4 0,9 0,5 1,0 0,4 0,3
Querschnitt 11 |Metzer Stralle 15710 890 180 1,1 0,7 0,4 0,9 0,4 0,3
Querschnitt 12 |Friedrichshafener Str. 670 35 10 4,9 3,0 23,1 55,2 0,5 0,0
Querschnitt 13 [Untertirkheimer Str. 3270 185 35 3,4 2,3 0,5 1,3 0,4 0,3
Querschnitt 14 |Metzer Stralle 10240 580 120 2,2 1,5 1,2 3,0 0,4 0,2
Querschnitt 15 |VerbindungstraRe Kreisverkehr 9430 530 115 1,2 0,8 1,5 3,6 0,4 0,2
Querschnitt 16 |Untertlrkheimer Str. 7380 415 90 2,6 1,8 1,8 4.4 0,4 0,3
Querschnitt 17 |Rampe A6 14970 845 180 1,7 1,1 2,1 5,1 0,4 0,2
Querschnitt 18 |Rampe B41 4280 240 55 3,0 2,1 21 51 0,4 0,2
Querschnitt 19 |Metzer StralRe 14900 840 180 2,6 1,8 1,5 3,6 0,4 0,2
Querschnitt 20 [Metzer Stralke 11920 675 145 2,5 1,7 0,7 1,7 0,4 0,3
Querschnitt 21 |Am Hauptfriedhof 11520 650 140 3,6 2,4 2,0 4,8 0,4 0,3
Querschnitt 22 |neue Anbindung (BV) 4450 260 35 1,1 1,5 0,3 0,0 0,4 0,4

Abbildung 50 Prognose Planfall 2033 (mit Berticksichtigung des Bauvorhabens: neuer Nutzungsansatz (Vorzugsvari-
ante)) — Mittlere stiindliche Verkehrsstdrke Mt/ Mn und mittlerer Schwerverkehrs- sowie Motorradanteil an Mt/ Mn je
Querschnitt — DTV
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8. Mobilitatskonzepte

Fur den Planfall, der die Umsetzung des geplanten Baugebiets umfasst, werden Mobilitats-
konzepte entwickelt, die MaRnahmen fiir den FuRR- und Radverkehr, den OPNV sowie Mobili-
tatsangebote und -formen umfassen. Diese Mobilitdtskonzepte dienen als Grundlage zum Bei-
spiel fur die Vernetzung der geplanten Infrastruktur mit der bestehenden, die Anpassung des
bestehenden OPNV-Netzes oder die Einfiihrung neuer Mobilitatsformen. Das im VEP 2030
formulierte Handlungskonzept bietet hierfiir eine relevante Grundlage, da es bereits eine Viel-
zahl an MalRnahmen zur Verkehrsentwicklung beinhaltet.

8.1 FuB- und Radverkehr

Der Ful3- und Radverkehr sollte v.a. fiir die Nahmobilitat die malgebende Verkehrsart darstel-
len. Daher sollte es oberstes Ziel sein, die Voraussetzungen fiir einen méglichst sicheren und
attraktiven FulR- und Radverkehr zu schaffen, unter Berlicksichtigung der bereits erarbeiteten
MaRnahmen und des Zielnetzes 2030 im Rahmen des Handlungskonzepts zum VEP 2030
(Handlungsfeld A und Handlungsfeld B). Bestehende Netzllicken sind zu schliefen und maégli-
che neue Routen fir den FuBRganger und Radverkehr sowohl fiir Alltags- als auch fir Freizeit-
wege aufzuzeigen.

Nachstehende Abbildung zeigt das erarbeitete FulR- und Radverkehrskonzept im geplanten
Baugebiet. Das Konzept zeigt die im Strukturkonzept bereits eingezeichneten Fuf3- und Rad-
wege (rot) sowie die in der Bestandsaufnahme aufgenommen Ful3- und Radwege (hellblau,
braun, hell- / dunkelgriin). Zudem werden Radrouten durch das geplante Baugebiet vorge-
schlagen (dunkelblau). Mit orangen Pfeilen sind Stellen markiert, an denen sichere Querungs-
anlagen Uber die HaupterschlieBungsstralRe sowie eine mogliche Saarbahntrasse im Bauge-
biet sinnvoll sind. Eine sichere Gestaltung der Haupteinmiindung in die Metzer StralRe v.a. im
Verlauf der bestehenden FulR- und Radwegeverbindung entlang der Metzer Stralte wird durch
ein rotes Rechteck dargestellt.
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Legende:
Bestand:

Gemeinsamer Geh- und Radweg
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[o— >= 2.50m
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Gehweg und Rad frei - i
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I Fahrradabstellaniage
s Einzelanordnung Tempo 30
Zone 30
Fultgangerschutzanlage

Fuligangerquerung LSA

Querungshilfe

Abbildung 51: FuR- und Radverkehrskonzept (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrundkarte Stadt Saarbriicken)
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8.1.1 FuB- und Radwegenetz

Im geplanten Baugebiet sollte ein durchgehendes, liickenfreies und barrierefreies Ful’- und
Radwegenetz entstehen. Dabei ist auf ausreichende Breiten (> 2,50 m gemal RASt 06) zu
achten, um Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern zu vermeiden. Radfahrer kdnnen ab-
hangig von der zulassigen Geschwindigkeit und Kfz-Verkehrsstarke auch auf der Fahrbahn
geflhrt werden (vgl. Abbildung 19). Zur Starkung der Verkehrssicherheit von Radfahrern auf
der Fahrbahn kdnnen beispielsweise Piktogramme verwendet oder Kreuzungsbereiche durch
(rote) Markierungen hervorgehoben werden.

Die Fihrung des Ful- und Radverkehrs sollte méglichst zielorientiert (z.B. zum Einzelhandel)
sein, um umwegige Wegefiihrungen zu vermeiden. Bei einer méglichen Umsetzung der Saar-
bahn durch das Baugebiet sollte die Trennwirkung und damit eingehend Umwege fiir den
FulR- und Radverkehr méglichst gering gehalten werden. Dazu sind ausreichende, sichere
Querungsstellen erforderlich (vgl. Kapitel 8.1.2).

Eine gezielte Verknupfung der bestehenden mit den geplanten Fu3- und Radwegen ist ein
wesentlicher Baustein, um auch Verbindungen tber das unmittelbare Umfeld hinaus fir Ful3-
ganger und Radfahrer attraktiv zu gestalten. Dabei ist die fortlaufende Einbindung des beste-
henden Ful- und Radwegenetzes in den Planungen sicherzustellen und Netzllicken zu ver-
meiden. Dadurch sollte beispielsweise eine durchgehende Verbindung zwischen dem geplan-
ten Baugebiet zum Deutschmihlental / Am Hauptfriedhof (Am Glockenwald / Folsterweg) oder
eine direkte Anbindung an die Metzer Stra’e und so z.B. auch die Nutzung der dort gelege-
nen Bushaltestellen geschaffen werden. Auch die Verbindung des geplanten Baugebiets mit
der bestehenden Siedlung Folsterhéhe sollte durch entsprechende Wegefiihrung und Que-
rungsstellen geschaffen werden. Dabei ist darauf zu achten, dass die umliegenden Ful3- und
Radwege den Anforderungen an Qualitat und Sicherheit entsprechen. Dazu gehdren insbe-
sondere witterungsbestandige Belage sowie der Ausbau bisher unbefestigter Wege (Trampel-
pfade) entlang des Strallenzugs Am Hauptfriedhof / Deutschmuhlental (vgl. Abbildung 11)).

Zudem kann die Attraktivitat und Nutzungsfrequenz der Fuf3- und Radwege durch die Umset-
zung begleitender MaRnahmen, wie einer durchgehenden Beleuchtung, weiter gesteigert wer-
den. Insbesondere fur straRenunabhangig gefluhrte Wege erscheint dies sinnvoll, wie z.B. fur
die Verbindung durch das Waldstiick (Am Glockenwald / Folsterweg) zwischen dem
Deutschmiihlental und der Metzer Stralde, die bereits in der Analyse als Schwachpunkt her-
vorgehoben wurde (vgl. Kapitel 4.2.4).

Das Zielkonzept 2030 des VEP 2030 zeigt entlang des Strallenzugs Am Hauptfriedhof eine
Radverbindung zwischen der Metzer Stral’e und dem Deutschmuhlental. Entlang des
Deutschmihlentals und der Metzer Stral3e verlaufen Radhauptverbindungen mit der Mdglich-
keit einer Radkomfortroute entlang des Deutschmihlentals. Die Siedlung Folsterhdhe wird als
Radanbindung dargestellt. Das geplante Baugebiet sollte mindestens auch als Radanbindung
in das Zielkonzept eingearbeitet werden. Zusatzlich werden im Mobilitdtskonzept zwei magli-
che Radkomfortrouten durch das Baugebiet vorgeschlagen. Eine Radroute fuhrt von der Met-
zer StralRe, nordlich der Siedlung Folsterhéhe durch den deutsch-franzésischen Garten. Die
andere vorgeschlagene Route verlauft durch das Baugebiet und verbindet die Metzer Stralle
und das Deutschmuhlental. Fir eine hohe Nutzungsfrequenz auch von nicht ortskundigen
Radfahrern ist die Beschilderung mit Wegweisern, Piktogrammen oder auch Entfernungsan-
gaben zu ausgewahlten Zielen mafigeblich.
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8.1.2 Querungsstellen

Eine ausreichende Anzahl an sicheren Querungsstellen iber die HaupterschlieBungsstrale
des geplanten Baugebiets ist entscheidend, um das Baugebiet mit den Einzelhandelshandels-
einrichtungen und der bestehenden Siedlung Folsterhéhe zu verbinden. Bei Umsetzung einer
Saarbahnlinie durch das Baugebiet kdnnen z.B. MaRnahmen wie Piktogramm oder Umlauf-
sperren die Sicherheit bei Querung der Bahntrasse erhdhen.

Die Anbindung an die Metzer Stralle muss ebenfalls sicher sowie fuRganger- und fahrrad-
freundlich gestaltet sein. Fir die Gestaltung des Knotenpunkts kénnen die MalRnahmen A4
und B4 aus dem VEP 2030 herangezogen werden (z.B. langere Griin- und Raumzeiten, vor-
gezogenen Seitenrdume). Der Knotenpunkte HaupterschlieBungsstrale geplantes Baugebiet /
Metzer Stral’e kann bei einer lichtsignalisierten Variante (Vorzugsvariante) wie an der Ein-
miindung Metzer Stral3e / Hirtenwies gestaltet werden. Dort teilen sich FuRganger und Rad-
fahrer eine gemeinsame Furt.

8.1.3 Barrierefreiheit

Die Bestandsaufnahme hat gezeigt, dass an einigen Bushaltestellen und Querungsstellen be-
reits taktile Orientierungshilfen umgesetzt wurden. Solche taktilen Orientierungshilfen sollten
auch bei den geplanten Bus- bzw. OPNV-Haltestellen (vgl. Kapitel 8.2) sowie an Querungs-
stellen im Untersuchungsgebiet installiert werden.

Zudem sollten niedrige Niveauunterschiede zwischen Gehweg und Fahrbahn an Querungs-
stellen (i.d.R. 6 cm Differenz) aber auch zu Infrastruktureinrichtungen und Privatgrundstiicken
und einen geeigneten Oberflachenbelag (fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig) zu
achten (vgl. MaRnahme A2 VEP 2030). Auch die Einstiegsbereiche an den Haltestellen der
Buslinien oder einer méglichen Saarbahn sollten barrierefrei, also erhéht, ausgebildet sein.

Um weitere Gefahrdungen von FuRganger mit Kinderwagen, Fulgangergruppen sowie Roll-
stuhlfahrende und mobilitatsgeschrankte Personen sowie Konflikte mit anderen Verkehrsteil-
nehmern zu vermeiden, sind ausreichend breite Gehwege (> 2,50 m gemal RASt 06) herzu-
stellen und Engstellen (< 1,80 m gemal RASt 06) moglichst zu vermeiden.

8.1.4 Fahrradabstellanlagen

Ausreichende Fahrradabstellanlagen sind im Zuge des geplanten Bauvorhabens fiir die
Wohn- und gewerblichen Nutzungen, an den Bus- / OPNV-Haltestellen sowie vor den Einzel-
handelseinrichtungen herzustellen. GemaR der Stellplatzrichtlinie der Landeshauptstadt Saar-
briicken (Stand: August 2023) sind fiir Wohnnutzungen folgende Anzahl an Fahrradstellplat-
zen umzusetzen:

- Fur Wohngebaude mit mehr als 2 Wohneinheiten oder fir Wohnungen < 160 m? Fla-
che 2 Fahrradstellplatze je Wohneinheit.

- Fur Wohnungen mit Flachen > 160 m? sind 4 Fahrradstellplatze pro Wohneinheit um-
zusetzen.

- Fir Wohngebaude mit 2 oder weniger Wohneinheiten sind keine Fahrradstellplatze
herzustellen.

Stand: 06.02.2025
Autor: Walfort, Thorsten / Huber, Lena Seite 76/112
M:\30195\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Abgabe_VU BV Metzer Stralle_2025-02-06.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

Die Ermittlung der Fahrradstellplatzanzahl fiir gewerbliche Betriebe oder den Einzelhandel be-
zieht sich auf die jeweilige Nutz- bzw. Verkaufsflache und ist abhangig von der gewerblichen
Nutzung.

- Buro- und Verwaltungsrdume: ein Stellplatz je 60 m? Nutzflache
- bei Rdumen mit erheblichem Besucherverkehr: ein Stellplatz je 40 m?

- Nahversorgungs- und zentrenrelevante Einzelhandelseinrichtungen : ein Stellplatz je
80 m? Verkaufsflache
- nicht zentrenrelevante Einrichtungen: ein Stellplatz je 300 m2.

- Handwerks- und Industriebetriebe: ein Stellplatz pro 60 m? Nutzflache

- Grundschulen: ein Stellplatz je 5 Schiiler

Weitere Stellplatzansatze sind Anlage 1 ,Richtzahlen fur den Stellplatzbedarf‘ der Landes-
hauptstadt Saarbriicken zu entnehmen. Fir die geplanten Nutzungen im Baugebiet sind min-
destens die geman Stellplatzrichtlinie erforderlichen Stellplatze umzusetzen.

Insgesamt ist darauf zu achten, dass die Entfernung zwischen Ziel und Abstellanlage so ge-
ring wie mdglich ist. Die Abstellmdglichkeiten sollten demnach mdglichst dezentral verteilt
sein, damit das Fahrrad als erstes Verkehrsmittel erreichbar wird. Bei der Planung der Abstell-
anlagen sollten fir eine hohe Attraktivitat und Nutzerfreundlichkeit zudem folgende Kriterien
bericksichtigt werden:

- ebenerdiger Zugang

- sicherer Schutz gegen Diebstahl und Beschadigung

- helle und freundliche Gestaltung (kein Angstraum)

- groftenteils wettergeschiitzt durch Einhausung bzw. in geschlossenen Raumen
- separate Abstellflachen fur Fahrradanhanger und Lastenrader / Cargobikes

- Lademdglichkeiten fir Pedelecs / E-Bikes

Die Wahl der Abstellmoglichkeiten kann z.B. gemaf der allgemeinen Bewertung in Anhang |
der Bestandsanalyse zum VEP 2030 getroffen werden.

Zusatzlich sollte jeweils zentral im neuen Wohnquartier sowie im Gewerbe- und Einzelhan-
delsbereich eine Fahrradreparaturstation mit Luftpumpe, Werkzeug, etc. zur Verfiigung ge-
stellt werden (z.B. in Verbindung mit Mobilitatsstationen (vgl. Kapitel 8.3.1) oder einer Quar-
tiersgarage (vgl. Kapitel 8.4.1)), um die Attraktivitat fir die Radnutzung weiter zu erhéhen.

8.2 OPNV

Im Rahmen des VEP 2030 wurden bereits kurz-, mittel- und langfristige Strategien und Mal}-
nahmen fir den OPNV in Saarbriicken erarbeitet (z.B. Ausbau des OPNV-Angebots oder bes-
sere Verknupfung der Bus- und Bahnlinien). Im Folgenden werden spezifische erforderliche
MaRnahmen und Empfehlungen fiir das geplante Baugebiet dargestellt, um eine gute Integra-
tion in das bestehende OPNV-Netz (vgl. Kapitel 4.4) zu schaffen.

8.2.1 Buslinien

Der Abschnitt der Metzer Stral3e, in dem das neue Baugebiet erschlossen werden soll, sowie
die angrenzende Nachbarsiedlung Folsterhéhe sind bereits umfassend durch ein bestehendes
Netz von Bushaltestellen und -linien abgedeckt. Abbildung 52 veranschaulicht das bestehende
Netz an Bushaltestellen und -linien sowie die Einzugsbereiche der bestehenden Haltestellen
(R =300 m) im Umfeld des geplanten Baugebiets. Dabei wird deutlich, dass Teile des geplan-
ten Baugebiets innerhalb der Einzugsbereiche der bestehenden Bushaltestellen liegen und
somit grundsatzlich abgedeckt sind. Allerdings ist die Erreichbarkeit aufgrund fehlender Ful3-
wegeverbindungen (z.B. zwischen dem sudlichen Baugebiet (gewerbliche Nutzungen) und der
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Metzer StralRe) nicht gewahrleistet. Dieses Defizit kdnnte im Rahmen der weiteren Planungs-
prozesse berlcksichtigt werden.

Bushaltestelle

Buslinie 106
Buslinie 107

Buslinie 108
Buslinie 121

Lééende
ﬂ Buslinie 30
S—
—

Buslinie 123

Buslinie 126

Einzugsbereich Bushallestelle Bestand (R = 300 m)

Abbildung 52: Einzugsbereiche bestehende Bushaltestellen (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrundkarte Stadt Saarbrii-
cken)

Damit alle Bereiche des Baugebiets innerhalb des Einzugsbereichs einer Bushaltestelle von
ca. 300 m liegen, sind zusatzliche (barrierefrei ausgebildete) Bushaltestellen vorzusehen oder
Fullverbindungen z.B. zur Metzer StralRe zu schaffen. In Abstimmung mit der Stadt Saarbru-
cken und der Saarbahn Netz GmbH wird eine Anpassung der Linienfliihrung der bestehenden
Buslinien 106 und 107 als geeignete MalRnahme erachtet. Derzeit enden beide Linien an der
Haltestelle Folsterhdhe Siedlung, die Gber die Einmiindung Metzer Stral3e / Hirtenwies er-
reichbar ist. Das Konzept beinhaltet eine ringférmige Linienfiihrung in entgegengesetzte Rich-
tungen, die sowohl das geplante Baugebiet als auch die bestehende Siedlung Folsterhéhe in-
tegriert. Linie 106 wirde weiterhin am Knotenpunkt Metzer Stral3e / Hirtenwies in die Siedlung
Folsterhdéhe bis zur Endhaltestelle gefihrt werden. Der Rickweg konnte dann Uber die Haupt-
erschliefungsstralle des neuen Baugebiets erfolgen. Linie 107 wirde an der Einmiindung
Metzer Stral’e / ,ErschlieBung neues Baugebiet’ in das geplante Baugebiet einbiegen, die
Endhaltestelle bedienen und anschlief3end durch die Siedlung Folsterhdhe zuriick zur Metzer
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StralRe gefiihrt werden. Durch diesen Vorschlag bleibt die Bedienung aller bestehenden Halte-
stellen in der Siedlung Folsterhéhe in beiden Richtungen gewahrleistet. Fir die Realisierung
dieses Konzepts ist eine Verbindungsstelle im nérdlichen Teil des Baugebiets fir den Busver-
kehr erforderlich. Um unerwinschten Durchgangsverkehr anderer Verkehrsteilnehmer zu ver-
meiden, kénnten bei Bedarf versenkbare Poller installiert werden.

Das Konzept fiir den Busverkehr beinhaltet zudem 2 neue Bushaltestellen (beidseitige Anord-
nung) entlang der HaupterschlieSungsstralle im geplanten Baugebiet. Eine Bushaltestelle soll
im nord-westlichen Teil auf Hohe der Wohnnutzungen und eine Bushaltestelle im siid-ostli-
chen Teil auf Hohe der gewerblichen und Einzelhandelsnutzungen liegen. Die genaue Lage
muss im spateren detaillierten Planungsprozess festgelegt werden. Zum aktuellen Bearbei-
tungsstand ist in Ricksprache mit der Stadt Saarbriicken und der Saarbahn Netz GmbH keine
erweiterte Linienfuhrung sowie weitere Bushaltestellen in den NebenstralRen des Baugebiets
erforderlich. Nachstehende Abbildung stellt das Mobilitadtskonzept fur den Busverkehr dar.

Poller zur Vermeidung von
Durchgangsverkehr méglich |

Bushaltestelle

Buslinie 30

T Buslinie 106
— Buslinie 107
——  Buslinie 109
— Buslinie 121

Buslinie 123

Buslinie 126

— el \orschlag Erweiterung Buslinie 106
== we=  \/orschlag Erweiterung Buslinie 107
. Mogliche Standorte neue Bushaltestellen

X Maglicher Standort Poller

Abbildung 53: Angepasster Verlauf der Linien 106 und 107 (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrundkarte Stadt Saarbri-
cken)
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Die nachstehende Abbildung zeigt, dass durch das erarbeitete Konzept in Verbindung mit den
bestehenden Haltestellen und Buslinien eine nahezu vollstdndige Abdeckung des gesamten
Planungsgebiets gewahrleistet werden kann.

@ Bushaltestelle
Buslinie 30

Buslinie 106

Buslinie 107

——
—

—

— Blislinie 109
e Buslinie 121

s Buslinie 123

— Busiinie 126

) Einzugsbereich Bushaltestelle Bestand (R = 300 m)

) Einzugsbereich Bushaltestellz Planung (R = 300 m)

Abbildung 54: Einzugsbereiche bestehende und vorgeschlagene Haltestellen (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrund-
karte Stadt Saarbriicken)

Im Zuge der Umsetzung des Konzepts sollte in enger Abstimmung mit der Stadt Saarbricken
bzw. der Saarbahn Netz GmbH geprift werden, ob die bestehenden Taktungen und Betriebs-
zeiten der beiden Buslinien 106 und 107 wie in Kapitel 4.4.1 beschrieben durch die geringfiigi-
gen Linienanpassungen ebenfalls angepasst werden miissen oder bestehen bleiben kénnen.
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8.2.2 Saarbahn

Im Rahmen des Handlungskonzepts zum VEP Saarbriicken 2030 wird als mittelfristige Mal3-
nahme die Verlangerung der Saarbahn nach Forbach mit einer méglichen Fiihrung Uber die
Folsterhéhe / Metzer StralRe aufgefiihrt. Darum ist im Strukturkonzept des geplanten Bauge-
biets bereits eine Trasse fiir die Saarbahn beriicksichtigt. In Abstimmung mit der Stadt Saar-
briicken ist eine zeithahe Umsetzung der Erschliefung des geplanten Baugebiet mit der Saar-
bahn zum aktuellen Stand nicht realistisch. Daher werden im Folgenden allgemeine Aussagen
zur Leistungsfahigkeit und dem Konfliktpotential am Knotenpunkt mit der Metzer Stral3e be-
schrieben.

Im Falle einer Realisierung der Saarbahn durch das geplante Baugebiet ist ein Verknlpfungs-
punkt zwischen den Buslinien und der Saarbahn wie im Handlungskonzept des VEP 2030 be-
schrieben wichtig. Dadurch kénnen die schnellen Reisezeiten durch wenige Haltestellen einer
Bahnlinie mit der dichten Erschliefung durch die Buslinien erganzt werden und zentrale Ver-
knipfungsstellen (z.B. Hauptbahnhof) entlastet werden. Der Umstieg zwischen beiden Ver-
kehrsmitteln sollte dabei barrierefrei moglich sein. Fur eine effektive Nutzung des Verknup-
fungspunkt als solchen sollten die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Buslinien und der Saar-
bahn bestmdglich aufeinander abgestimmt sein, um ein sicheres Umsteigen zu ermdglichen.

Bei der Ausbildung des geplanten Knotenpunkts (ErschlieBungsstralle Baugebiet / Metzer
Stral3e) sollte berlcksichtigt werden, dass zu einem spéateren Zeitpunkt die Saarbahn mdglich-
erweise in diesem Bereich gefiihrt wird (z.B. bezliglich Trassenlage und Signalisierung).

8.3 Mobilitatsangebote und -management

Zusétzlich zu den MaRnahmen zum FulR- und Radverkehr sowie OPNV kénnen alternative
Mobilitatsformen das Mobilitatsverhalten verandern bzw. Moglichkeiten flir eine bessere Ver-
netzung mit anderen Stadtteilen oder der Saarbriickener Innenstadt bieten. Insbesondere in
Umbruchsituationen, wie beispielsweise einem Umzug, bietet sich eine Gelegenheit zu Veran-
derungen im Mobilitdtsverhalten. Daher ist es essenziell, dass alle relevanten Mobilitdtsange-
bote bereits zum Zeitpunkt des Einzugs verfugbar sind, um eine zielgerichtete Anpassung des
Verkehrsverhaltens zu férdern und nachhaltig zu gestalten.

8.3.1 Mobilitatsstationen

Mégliche Angebote stellen zum Beispiel stationares Car-Sharing oder Sharing-Angebote fiir
Mikromobilitat (E-Scooter, Pedelecs, Lastenrader) dar. Fir eine bessere Sichtbarkeit und Ver-
knUpfung zwischen den Mobilitdtsformen sollten diese gebindelt in Form von Mobilitatsstatio-
nen ausgebildet werden, idealerweise an Haltestellen des OPNV, um auch hier den Umstieg
zu erleichtern. Die Mobilitatsstationen kdnnen z.B. mit Self-Service-Einrichtungen fur Radfah-
rer bzw. Radreparaturstationen, Fahrradabstellanlagen und einer Packstation erganzt und da-
mit noch attraktiver gestaltet werden, da der Standort dadurch zusatzlich frequentiert und die
Verbindung von Wegezwecken flur die Nutzer der Mobilitatsstation erleichtert wird. Ein Bau-
kastensystem zur Zusammensetzung von Mobilitatsstationen mit konkreten Ausstattungs-
merkmalen abhangig von den Zielgruppen, Einzugsbereichen und verfiigbaren Flachen vor
Ortist im VEP 2030 (MaRnahme J3) enthalten. So wird zum Beispiel an Mobilitatsstationen in
Wohngebieten vorgeschlagen, den Nahverkehr mit einem (6ffentlichen) Fahrradverleihsystem
sowie einer Fahrradabstellanlage zu verkniipfen und Ubersichts- / Stadtkarten auszuhangen.
Inwiefern das vorgeschlagene Baukastensystem an den jeweiligen Standorten umsetzbar ist
oder erganzt werden sollte, muss in der Planung der Mobilitdtsstationen detailliert gepruft wer-
den.
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Die Lage der Mobilitatsstation sollte méglichst zentral im Baugebiet bzw. in den Wohngebieten
gewahlt werden, um von vielen Einwohnern auf moglichst kurzen Wegen gut erreichbar zu
sein. Mogliche Standorte sind in der folgenden Abbildung 55 dargestellt. Dabei werden Statio-
nen mit Car- und Bike-Sharing (ca. 150 m Erreichbarkeit) bzw. gréRer angelegte Mobilitatssta-
tionen mit Fahrradreparaturstationen und Packetstationen (ca. 500 m Erreichbarkeit) unter-
schieden (vgl. Abbildung 56). Die mdglichen Standorte sind dabei so angelegt, dass jeder Be-
wohner die ndchstgelegene Mobilitatsstation auf moglichst kurzen Wegen erreichen und nut-
zen kann. Insgesamt werden fir das geplante Baugebiet zwei grofiere Mobilitatsstationen
(griin) entlang der HaupterschlieRungsstralte (eine im Bereich des Wohn- und eine im Bereich
des Gewerbegebiets auf Hohe einer moglichen Haltestelle der Saarbahn) angeordnet. Vier
kleinere Mobilitatsstationen (blau) sind im Wohngebiet z.B. in den Tiefgaragen oder anderen
zentralen Orten angeordnet, um kurze Wege und eine hohe Attraktivitat zu gewahrleisten. Die
Anordnung in Tiefgaragen lasst nur eine Nutzung durch die Einwohner zu, eine Anordnung an
offentlich zuganglichen Standorten wiirde auch die Nutzung ,gebietsfremder” Personen zulas-

sen.
. \ I
— - | ': + = — —
¥ e M
.| Potentieller Standort
Quartiersgarage
!
Legende:
' Bike- und Carsharing Standortvarschlag
. Mabilitétsstation mit Packstation und Reparalurstation Standorivorschlag 13 : -

Abbildung 55: Standortvorschlége Mobilitétspunkte und -stationen (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrundkarte Stadt
Saarbriicken)
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Legende:

@ Bie- und Carsharing Standortvorschiag
. Mabllitatsstation mit Packstation und Reparaturstation Standortvarschiag
150 m Erreichbarkeit (Bike- und Carsharing) g :

O 500 m Erreichbarkeit {Mabilitatsstation)

Abbildung 56: Erreichbarkeitsanalyse Mobilitdtspunkte und -stationen (Quelle Lageplan: digitale Stadtgrundkarte Stadt
Saarbriicken)

Mobilitatsstationen (v.a. groRere) kdnnen beispielsweise durch den Einsatz von Stelen kennt-
lich gemacht werden. Diese kdnnten zusatzliche Informationen zur Lage weiterer Mobilitats-
stationen, zu Busabfahrtszeiten sowie zur Nutzung von Angeboten wie E-Scooter-, Pedelec-
oder Car-Sharing-Services bereitstellen. Bei der Verwendung von Stelen sollte ein einheitli-
ches Design fur alle Mobilitatsstationen im Stadtgebiet verwendet werden. Dies dient der
Schaffung eines hohen Wiedererkennungswerts, auch Uber das eigene Wohngebiet hinaus
und tragt dazu bei, die Akzeptanz und Hemmschwelle zur Nutzung der Mobilitatsstationen zu
verringern.

Die Komponenten Car-Sharing, Mikromobilitdt und Mobilititsmanagement werden in folgen-
den Kapiteln naher erlautert.

8.3.2 Car-Sharing

Car-Sharing-Angebote kdnnen dazu beitragen, den Bedarf an Stellplatzen und die Selbstver-
standlichkeit der Pkw-Nutzung zu reduzieren. Im VEP 2030 ist bereits die Malknahme ,Opti-
mierung der Stellplatzrichtlinie” (MaRnahme H5) enthalten, um Kriterien wie Car-Sharing-An-
gebote zukiinftig in der Stellplatzrichtlinie zu berticksichtigen. Dadurch kénnte z.B. die Umset-
zung von weniger Stellplatzen erforderlich sowie der Kfz-Verkehr reduziert und der Umwelt-
verbund geférdert werden.
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Die Bestandsaufnahme hat gezeigt, dass im Stadtgebiet Saarbriicken neben dem klassischen
Mietwagenverleih bereits die stationaren Car-Sharing-Anbieter Cambio und Flinkster (DB) an-
gesiedelt sind. Beim stationaren Car-Sharing miissen die Fahrzeuge an einer Station abgeholt
und an derselben Station abgegeben werden. Der Anbieter Flinkster ist das Carsharing Ange-
bot der Deutschen Bahn und die Station liegt direkt am Hauptbahnhof Saarbriicken. Die Stati-
onen des Anbieters Cambio liegen verteilt im Stadtgebiet (z.B. in der Innenstadt, in nérdlichen
Stadtteilen sowie im Nordlichen Teil des Stadtteils Alt-Saarbriicken). Im geplanten Baugebiet
ware die Ausweitung des stationaren Car-Sharing-Angebots des bereits ansassigen Anbieters
Cambio sinnvoll, um neue Stationen umzusetzen. Entsprechend des VEP 2030 koénnen in in-
nenstadtnahen Gebieten oder Gebieten mit hohem Parkdruck bis zu 15 (private) Fahrzeuge
durch ein Car-Sharing Fahrzeug ersetzt werden (MalRnahme L4). Dieser Wert ist als Ober-
grenze zu betrachten. Eine aktuelle Auswertung des Umweltbundesamts zum Jahresbeginn
2024 ermittelte, dass ein Car-Sharing Fahrzeug abhangig von den értlichen Gegebenheiten
zwischen 3 und 10 (private) Fahrzeuge ersetzen kann. Mégliche Car-Sharing-Stationen sind in
Abbildung 55 (in Kombination mit Bike-Sharing-Angeboten) dargestellt. Da Car-Sharing-Fahr-
zeuge einen Vorteil zum eigenen Fahrzeug bieten sollen, ist von einem Angebot in einer mog-
lichen Quartiersgarage abzuraten, da dann der Weg zum Car-Sharing und zum eigenen Fahr-
zeug gleich lang ware und kein Vorteil fur Car-Sharing entsteht. Die Anzahl an erforderliche
Fahrzeuge ist z.B. abhangig von der endgultigen Anzahl an Einwohnern und ist zu einem spa-
teren Zeitpunkt mit dem entsprechenden Anbieter abzustimmen.

Zusatzlich wird im Raum Saarbriicken bereits der private Car-Sharing-Anbieter SnappCar ge-
nutzt (vgl. Kapitel 4.5.1; Verleih des eigenen Fahrzeuges). Im Zuge der geplanten Baumal-
nahmen kann hier auch Werbung fiir diese Art des Car-Sharings gemacht werden (vgl. 8.3.5).

Free-Floating Car-Sharing-Angebote, bei denen Fahrzeuge ohne feste Station innerhalb eines
definierten Geschaftsbereichs abgestellt werden kénnen und insbesondere bei spontanen
Fahrten eine hohe Flexibilitat bieten, werden fir das geplante Baugebiet nicht empfohlen. Dies
begriindet sich darin, dass in Saarbriicken kein flachendeckendes Netz dieses Car-Sharing-
Modells existiert und das Free-Floating-Modell nur mit einer ausreichenden Anzahl von Fahr-
zeugen an verschiedenen Standorten und v.a. in dicht besiedelten Stadtteilen effektiv funktio-
niert und wirtschaftlich ist. Ein isoliertes Angebot in einem einzelnen Baugebiet wird in der Re-
gel nicht die erforderliche Auslastung erreichen.

8.3.3 Sharing-Angebote fur Mikromobilitat

Die Mikromobilitat beschreibt die Fortbewegung mit (elektrisch) motorisierten Fahrzeugen. Im
Rahmen dieser Untersuchung werden dabei E-Scooter und E-Bikes zusammengefasst.

Die Bestandsaufnahme hat gezeigt, dass im Untersuchungsgebiet bereits haufig das Sharing-
Angebot des Anbieters TIER (E-Scooter und E-Bikes) genutzt wird (vgl. Kapitel 4.5.1). Abbil-
dung 35 zeigt, dass das geplante Baugebiet aktuell nur im eingeschrankten Geschaftsbereich
bzw. in einer Parkverbotszone des Anbieters liegt. Um die Sharing-Angebote auch im geplan-
ten Baugebiet nutzen zu kénnen, sollte hier eine Ausweitung des Geschaftsbereichs angefragt
werden. Um ungeordnetes Abstellen der Fahrzeuge zu vermeiden kdnnten z.B. im Bereich der
Einzelhandelseinrichtungen, an Bushaltestellen oder an Mobilitatsstationen Abstellzonen mar-
kiert werden.

Im Rahmen des Bauvorhabens sind auch Wohnnutzungen vorgesehen. Dabei ist davon aus-
zugehen, dass ein Grol¥teil der Bewohner ein eigenes Fahrrad besitzt. Der Verleih von (Las-
ten-) Pedelecs konnte dennoch ein attraktives Angebot darstellen. Insbesondere aufgrund der
Hohenunterschiede entlang der Metzer Stralde, die Fahrten, beispielsweise in die Innenstadt
erschweren. Unabhangig vom Gelande kdnnten (Lasten-) Pedelecs zudem fiir Einkaufsfahrten
nutzlich sein, um den Einkauf auf dem Fahrrad nach Hause transportieren zu kénnen. Die Be-
reitstellung und der Verleih eines Lasten-Pedelecs kdnnte z.B. in Kooperationen mit Einzel-
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handlern, Fahrradhandlern, anderen ansassigen Firmen oder Stadtteilvereinen realisiert wer-
den. Eine andere Mdglichkeit besteht in der Kooperation mit dem ADFC (Allgemeine Deutsche
Fahrrad-Club) oder einem Stadtteilverein. In Saarbriicken existieren bereits zwei Standorte an
denen Lasten-Pedelecs kostenlos ausgeliehen werden kénnen. Der Standort des Lasten-Pe-
delecs des ADFC befindet sich in der Saarbriickener Innenstadt. Ein weiteres Lasten-Pedelec
stellt der Stadtteilverein Malstatt — gemeinsam stark e.V. im Stadtteil Malstatt zur Verfigung.
Beide Pedelecs kdnnen, Uber die tUber die Website des ADFC Saarland gebucht werden (Alle
Lastenrader — Freie Lastenrdder Saarland (adfc-saarland.de)). Ein solches Angebot kénnte
auch im geplanten Baugebiet mit einem Fahrzeug umgesetzt werden.

8.3.4 Elektromobilitat

Der Bundesrat hat 2016 das Ziel formuliert, dass ab 2030 nur noch emissionsfreie Fahrzeuge
zugelassen werden sollen. Fir eine entsprechende Férderung der Elektromobilitat und in
Ubereinstimmung dem Geb&ude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz — GEIG aus dem Jahr
2021 sollten im geplanten Baugebiet Lademoglichkeiten zur Verfigung (z.B. in einer mogli-
chen Quartiersgarage oder in Tiefgaragen je nach Umsetzung der erforderlichen Stellplatze im
Baugebiet) gestellt werden. Dabei sind nicht nur Ladestationen fiir E-Fahrzeuge aber auch fir
Pedelecs vorzusehen. Offentliche Lademdglichkeiten kénnten z.B. an den (gréReren) Mobili-
tatsstationen (vgl. Abbildung 55) oder auf dem Parkplatz des geplanten Einzelhandels, zur
Nutzung wahrend des Einkaufs angeordnet werden.

8.3.5 Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement betrifft nicht-bauliche MalRnahmen, die das nachhaltige Mobilitatsver-
halten der Bewohner fordern soll. Dazu gehdren beispielsweise nicht-motorisierte Angebote
fir die Initiierung eines Nachbarschaftsportals, die Zurticklegung des Schulwegs oder finanzi-
elle Anreize fiir die Fahrradnutzung. Die Umsetzung von Mobilitdtsmanagement erfordert eine
umfassende Strategie, die neben der Entwicklung und Bereitstellung geeigneter Mobilitatsan-
gebote auch deren gezielte Kommunikation und aktive Unterstlitzung der Nutzer einschlief3t.
Offentlichkeitsarbeit ist dabei ein wesentlicher Bestandteil, um die Vorteile nachhaltiger Mobili-
tatslésungen verstandlich zu vermitteln und die Akzeptanz bei den Zielgruppen zu erhéhen.
Erganzend sollten Informationskampagnen, Veranstaltungen und digitale Plattformen genutzt
werden, um die Nutzungsmaoglichkeiten aufzuzeigen und die Bevolkerung sowie Unternehmen
aktiv bei der Inanspruchnahme der Angebote zu unterstitzen. Nur durch diese integrierte Her-
angehensweise kann Mobilitdtsmanagement effektiv zur Férderung eines nachhaltigen Ver-
kehrsverhaltens beitragen. Im Rahmen des VEP 2030 werden bereits verschiedene in Umset-
zung befindliche Ansatze von Mobilitdtsmanagement (kommunal, betrieblich und schulisch)
beschrieben (Handlungsfeld K).

8.3.5.1 Mobilitatsmanagement in Wohngebieten (Nachbarschaftsportale, Mobilititskar-
ten)

Zusatzlich zu den bereits genannten Malinahmen ist es v.a. wichtig, diese Angebote sichtbar
zu machen und zu kommunizieren. Die Stadt Saarbricken bietet bereits eine App flr Einwoh-
ner und Touristen an, in der im Themenbereich Mobilitat die wichtigsten Informationen tGber
die verschiedenen Verkehrsarten (OPNV, zu FuB3, mit dem Rad oder dem Auto) analog zur
Website der Stadt Saarbriicken einsehbar sind (vgl. Kapitel 4.5.2).

Ergénzend zu den bereits gebundelten Informationen in der App / auf der Website fir alle Ein-
wohner Saarbriickens kdnnten Nachbarschaftsportale konzipiert und implementiert werden. In
einem Nachbarschaftsportal kbnnen gezielt die Einwohner und ggf. ansassigen Firmen ver-
netzt werden und weitere Informationen fiir die Nachbarschaft gebiindelt werden. Nachbar-
schaftsportale kdnnen auch dazu beitragen mit dem Pkw zurlickgelegte Wege zu reduzieren.
Das Portal kann beispielweise zur Organisation von Fahrgemeinschaften fir Personen mit
gleichem Wegeziel genutzt werden (v.a. fur wiederkehrende Fahrten z.B. zur Arbeit). Mogliche
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Dienste kdnnen der Website des Mitfahrverbandes e.V. (Mitfahrportale — Mitfahrverband e.V.)
entnommen werden. Ebenfalls konnte tber die Website privates Car-Sharing (z.B. SnappCar)
oder das Ausleihen von Lasten-Pedelecs organisiert werden.

Mobilitatskarten fir Bewohner stellen eine einfache und effektive Mdglichkeit dar, den Zugang
zu verschiedenen Mobilitdtsangeboten zu erleichtern. Durch gezielte Nutzeranreize wie Ra-
batte oder monatliches Guthaben kann die Attraktivitat nachhaltiger Mobilitadtsformen, wie bei-
spielsweise o6ffentlicher Nahverkehr, Car-Sharing oder Fahrradverleih, gesteigert werden. Mo-
bilitatskarten bieten eine attraktive Dienstleistung, die die Nutzung alternativer Verkehrsmittel
zum privaten Pkw fordert und somit einen wichtigen Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilitat
leistet.

8.3.5.2 Mobilitatsmanagement in Firmen und Unternehmen

Ein betriebliches Mobilitdtsmanagement in Firmen und Unternehmen kann mafigeblich dazu
beitragen, ein nachhaltiges Verkehrsverhalten der Angestellten zu férdern. Malinahmen wie
die Bereitstellung von Job-Rad-Leasing-Angeboten oder die Ausstattung von Firmenraumen
mit Duschen bieten Anreize, den Arbeitsweg mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Ebenso kann
die finanzielle Unterstiitzung oder Bereitstellung eines Job-Tickets fir den OPNV, wie sie be-
reits bei der Stadtverwaltung Saarbriicken umgesetzt wurde, das Verkehrsverhalten positiv
beeinflussen. Im Rahmen der MaRnahme ,Ausbau des betrieblichen Mobilititsmanagements*
(Maflnahme K1) des VEP 2030 ist die Griindung einer Arbeitsgruppe innerhalb der LHS Saar-
briicken vorgesehen. Diese soll proaktiv auf Firmen und Unternehmen zugehen und diese bei
der Umsetzung von betrieblichen Mobilitdtsmanagement durch gezielte Informations- und
KommunikationsmafRnahmen unterstiitzen. Dieses Konzeptes sollte auch bei der Vergabe der
gewerblichen Flachen im geplanten Baugebiet aktiv kommuniziert werden, um eine friihzeitige
Integration nachhaltiger Mobilitatsstrategien in den Betrieben zu ermdoglichen.

8.3.5.3 Schulisches Mobilitaitsmanagement

Das schulische Mobilitatsmanagement dient einerseits zur Starkung der Verkehrssicherheit
auf Schulwegen und auch zur Vermeidung von zusatzlichem Verkehrsaufkommen wie Eltern-
taxis. Auch in diesem Bereich gibt es in der Stadt Saarbriicken viele Ansatze und eine Mal3-
nahme im VEP 2030. In MalRhahme K3 des VEP 2030 werden dazu gezielte Bausteine wie
beispielsweise eine strategische Konzeptionierung des schulischen Mobilitdtsmanagements
durch die stadtische Verwaltung (z.B. Handlungsprogramm), Aktionen zur Verkehrserziehung
von Schulen oder verstarkte Aufklarungsarbeit zur Reduzierung der Eltern-Taxis vorgeschla-
gen. Auch MaRnahme I5 des VEP 2030 beschéftigt sich mit einer Leuchtturmkampagne zur
Schulwegsicherheit.

Die Verkehrssicherheit auf dem Schulweg kann durch gezielte MalRnahmen erhdht werden.
Hierzu zahlen beispielsweise Schulwegplane, die fur jede Schule und speziell fur die Kinder
aus dem geplanten Wohngebiet erstellt werden. Diese Plane sollten Schulwege und Schul-
standorte klar darstellen und sichere Routen vorschlagen. Alternativ kdnnen die Schulweg-
plane auch zusammen mit den Kindern erarbeitet und erstellt werden. Ergédnzend dazu sind
Programme wie der 'Bus zu Ful}' sinnvoll, bei dem Kinder in einer grofReren Gruppe, begleitet
von Erwachsenen, zu Full zur Schule gehen. Die Kinder werden dabei an festgelegten Halte-
punkten eingesammelt, was sowohl die Sicherheit erhoht als auch soziale Interaktionen for-
dert. Fir Kinder, die mit dem Fahrrad zur Schule fahren, sind regelmafige Aktionen zur Ver-
kehrserziehung im Straflenraum empfehlenswert. Diese dienen dazu, das Wissen und die
Wahrnehmung der Kinder im Stralenverkehr kontinuierlich aufzufrischen und zu starken.
Auch die Integration einer Bring-Hol-Zone im Bereich der Grundschule Folsterhdhe ist zu
empfehlen, um zu vermeiden, dass die Kinder direkt vor den Eingang gefahren werden. Alle
diese Informationen kdnnten neben der Schulwebsites auch auf einem Nachbarschaftsportal
wie in Kapitel 8.3.5.1 beschrieben geblndelt dargestellt und eine Austauschplattform fur Eltern
geschaffen werden.
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8.4 Sonstige Mobilitatsthemen

8.4.1 Autoarmes Wohngebiet mit Quartiersgarage

In der weiteren Planung sollte die Moglichkeit einer Quartiersgarage fiir Anwohner und damit
eines autoarmen Wohngebiets diskutiert werden. Die Errichtung einer Quartiersgarage in Ver-
bindung mit einem autoarmen Wohnquartier bietet zahlreiche Vorteile fiir die Bewohner/innen
sowie fir die stadtebauliche und 6kologische Qualitat des Quartiers.

- Reduzierung des Verkehrsaufkommens und Steigerung der Lebensqualitat:

Durch die Biindelung des ruhenden Verkehrs in einer zentralen Quartiersgarage wird der
Autoverkehr innerhalb des Wohngebiets erheblich reduziert. Dies fihrt zu weniger Larm-
und Luftbelastung sowie zu einer deutlichen Steigerung der Aufenthaltsqualitat im offent-
lichen Raum. Insbesondere Kinder, altere Menschen und Personen mit eingeschrankter
Mobilitat profitieren von einer sicheren und ruhigen Umgebung.

- Freiraum fiir alternative Nutzungen:

Die Entlastung von oberirdischen Stellplatzen schafft Raum flr Grinflachen, Spielplatze
und Begegnungsorte. Diese Flachen fordern die soziale Interaktion, bieten Moglichkeiten
fur Freizeitaktivitaten und leisten einen wichtigen Beitrag zur 6kologischen Aufwertung
des Quartiers, etwa durch die Verbesserung des Mikroklimas.

- Forderung nachhaltiger Mobilitét:

Ein autoarmes Wohnquartier begunstigt die Nutzung umweltfreundlicher Mobilitatsformen
wie Radfahren, Zufulligehen oder die Nutzung von Carsharing-Angeboten. Die zentrale
Lage der Quartiersgarage verlangert die Wege zum eigenen Pkw und fordert damit die
Attraktivitdt anderer Mobilitdtsformen. Dies kann den Bedarf an privaten Fahrzeugen
langfristig reduzieren.

Insgesamt bietet die Kombination einer Quartiersgarage mit einem autoarmem Wohnquartier
die Moglichkeit, das nachhaltige Mobilitatsverhalten zu férdern. Als Standort wird der beste-
hende Parkplatz in der Siedlung Folsterh6he empfohlen. Im Bestand sind die Stellplatze eben-
erdig angeordnet. Mit Umsetzung des neuen Baugebiets konnte der Parkplatz in eine Quar-
tiersgarage umgebaut und von den bereits ansassigen sowie den neuen Anwohnern genutzt
werden. In diesem Fall sollte die Quartiersgarage dann sowohl von der bestehenden Anbin-
dung Uber Hirtenwies sowie Uber die geplante Anbindung durch das neue Baugebiet anfahr-
bar sein. Dies kann jedoch dazu fuhren, dass Anwohner aus der bestehenden Siedlung Fols-
terhdhe die in Richtung Sitden orientiert sind zukunftig die neue Einmindung an der Metzer
Stralle nutzen und gleichermalRen Bewohner des geplanten Wohnquartiers die bestehende
Einmlindung Uber Hirtenwies, um nach Norden zu fahren (und ebenfalls in den Gegenrichtun-

gen).

Das Wohngebiet muss mit einer Quartiersgarage weiterhin fir die Millabfuhr sowie den Lie-
ferverkehr befahrbar sein. Auch Stellplatze, fir die am westlichen Gebietsrand mdglichen klei-
neren Wohngebaude bzw. Einfamilienhduser kénnten aufgrund der Entfernung zum Standort
der Quartiersgarage auf den eigenen Grundstiicken umgesetzt werden.

Trotz des autoarmen Wohnquartiers sollten im StraRenraum bewirtschaftete Stellplatze mit
zeitlicher Parkdauerbegrenzung fiir Besucher, Lieferverkehr oder Handwerker sowie Stell-
platze fir Menschen mit Behinderungen umgesetzt werden.
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8.4.2 Durchbindung bestehendes mit geplantem Wohngebiet

Wie in Kapitel 8.2.1 beschrieben kann der Durchgangsverkehr mit Hilfe von Pollern vermieden
werden. Jedoch kann mit einer Durchbindung fiir alle Verkehrsteilnehmer zwischen der Sied-
lung Folsterhdhe und dem geplanten Baugebiet auch ein redundantes System geschaffen
werden, welches zu einer geringen Entlastung der Strafte Hirtenwies (fiir Fahrzeuge von Si-
den) fihren kénnte. AuRerdem ware somit auch eine zweite Anbindung fiir das geplante Bau-
gebiet sowie die Siedlung Folsterhdhe geschaffen, die im Fall von Unféllen oder anderen ver-
kehrsbeeinflussenden Ereignissen weiterhin die Erreichbarkeit beider Gebiete gewahrleisten
kann.

8.5 MaBRnahmenkatalog

Nachfolgende sind die Malknahmen in einer Gesamtiibersicht sowie die physischen Maf3nah-
men auf einem entsprechenden Lageplan verortet. Zudem wird den Mallnahmen eine Priori-
sierung von 1 (hoch) bis 3 (niedrig) fur die weiteren Planungsschritte des Bauvorhabens zuge-
ordnet. Malinahmen mit der Prioritadt 1 sind Sachen, die bereits frih im Planungsprozess be-
ricksichtigt werden sollten, Malnahmen mit einer Prioritat 3 kbnnen zu einem spateren Zeit-
punkt im Planungsprozess bericksichtigt werden.
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MaBnahmenkatalog
Nr. MaRnahme Verkehrsart Priorisierung
1 Schaffung Ehnéa-sulﬁgksgféggeunlc:ztéasmerefrelen Ful, Rad 1
2 Vernetzung des bestehenden mit dem geplanten Ful, Rad 1

Fuf3- und Radwegenetzes
Schaffung einer durchgehenden Beleuchtung von
3 befestigten Wegen bei strallenunabhangiger Fih- Ful3, Rad 1
rung (Planung und Bestand)
Fihrung und Beschilderung von ausgewiesenen

4 Radrouten durch das Baugebiet FuR, Rad 1
Schaffung von ausreichenden und sicheren Que-
5 rungsstellen fir den FulR- und Radverkehr FuB, Rad !
6 Schaffung ausreichender Fahrradabstellanlagen mit Rad 3
Ladestationen und Self-Service-Reparaturstationen
Anpassung der Linienfihrung der Buslinien 106 und
7 107 durch das geplante Baugebiet und Schaffung APNV 1
neuer, barrierefrei ausgebildeter Bushaltestellen im
Baugebiet
Berlcksichtigung einer moglichen Saarbahntrasse FuR. Rad
8 durch das Baugebiet und moglichen Verknipfungs- OI5NV ’ 1

punkten mit Bushaltestellen (Flachenreserve)
Umsetzung von Mobilitatstationen (u.a. mit Fahrrad- | Mobilitats-

9 verleihsystemen, Car-Sharing) angebote 2
Ausweitung der Geschaftsbereiche von Car-Sha- Mobilitits-

10 | ring (stationar oder privat) und Sharing-Angeboten anaebote 2

fur Mikromobilitat in das Baugebiet 9

11 Implementierung eines (Lasten-) Pedelec-Verleihs Mobilitats- 3
angebote

12 Schaffung von Lademoglichkeiten fur E-Fahrzeuge | Mobilitats- 1
(Vorgeschrieben Uber das GEIG) angebote
. : Mobilitats-

13 Implementierung eines Nachbarschaftsportals 3
angebote

14 Implementierung von Mobilitatskarten Mobilitats- 3
angebote
Angebot von Job-Tickets, Jobrad-Leasing oder Du- | Mobilitats-

15 : : 3
schen in Betrieben angebote

Verbesserung der Verkehrssicherheit der Schi-

ler/innen durch gezielte Aktionen (z.B. ,Bus zu Mobilitits-

16 | Ful¥®), Schulwegplane, Aufklarungsarbeit der Eltern angebote 3
und Schaffung von Bring-Hol-Zonen (z.B. Eltern-

taxi), Aktionstage fir die Schuler
Ansatz eines autoarmen Wohngebiets mit Umset-

17 ; . MIV 2
zung einer Quartiersgarage
Ansatz eines redundanten Systems zwischen der
18 bestehenden Siedlung Folsterhdhe und dem ge- Ful3, Rad, >
planten Baugebiet (Durchbindung fur alle Verkehrs- | MIV, OPNV
teilnehmer)
Tabelle 25: Mobilitdtskonzepte — MalBnahmenkatalog

Stand: 06.02.2025
Autor: Walfort, Thorsten / Huber, Lena Seite 89/112

M:\30195\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Abgabe_VU BV Metzer Strafle_2025-02-06.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

9. Zusammenfassung & Fazit

9.1 Fazit Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme und Grundlagenermittlung wurde fir das definierte Untersuchungsge-
biet im Bereich der geplanten BaumalRnahmen an der Metzer Stra3e durchgefiihrt. Dabei wur-
den folgende Bearbeitungsschritte durchgefiihrt.

Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastungen 2024 und Rickstauungen entlang der Metzer
StralRe

Die Verkehrserhebungen im Marz 2024 ermittelten ein Verkehrsaufkommen von knapp
13.700 Kfz-Fahrten / 24 Stunden (werktags) im Querschnitt (beide Fahrtrichtungen) der Met-
zer Stralle zwischen den beiden Knotenpunkten K3 und K4 (Bereich der geplanten Baumal3-
nahmen). In der Zahlzeit iiber 6 Stunden (6.30 — 8.30 Uhr, 13.00 — 15.00 Uhr & 16.00 — 18.00
Uhr) wurden Verkehrsbelastungen von ca. 4.000 bis ca. 6.100 Kfz-Fahrten / 6 Stunden im
Verlauf der Metzer Stral3e erfasst.

Die Rickstaubeobachtungen zeigten, dass v.a. in der Mittagsspitzenstunde durch die an- und
abfahrenden Stréme zum Schichtwechsel von ZF Rickstauungen an verschiedenen Knoten-
punkten (K1, K2, K6) entstehen. Auch in der Morgenspitzenstunde wurden Ruckstauungen
am Knotenpunkt K1 dokumentiert. In der Abendspitzenstunde sind keine relevanten Ruckstau-
erscheinungen aufgetreten.

Erfassung der bestehengen Infrastruktur des Rad- und FuRverkehrs sowie des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV)

Die Bestandsaufnahme der Infrastruktur zeigt, dass im Untersuchungsgebiet bereits viele stra-
Renbegleitende sowie strallenunabhangig gefiihrte Wege fur den Rad- und Fuldverkehr zur
Verfiigung stehen (bzw. aktuell ausgebaut werden). Die verfiigbaren Breiten entsprechen
groBtenteils den in den Richtlinien erforderlichen Breiten. Verbesserungspotential besteht bei
den dokumentierten Konflikten (mit anderen Verkehrsteilnehmern) zur Starkung des Fuf3- und
Radverkehrs (vgl. Kapitel 4.2.6 und 4.3.6).

Bereits heute stehen im Bereich der geplanten BaumaRnahme viele Buslinien des OPNV zur
Verflgung, sodass ca. alle 15 min ein Bus in oder aus Richtung der Innenstadt Saarbrticken
fahrt. Ebenfalls stehen 2 grenziberschreitende Buslinien im Untersuchungsgebiet zur Verfi-
gung. Nachteilig ist z.B. hervorzuheben, dass trotz vieler mdglichen Verbindungen die Fahrt in
die Innenstadt mit dem OPNV knapp 20 min (zzgl. Gehzeit zur Haltestelle und mégliche War-
tezeit) dauert wohingegen die Fahrt mit dem Pkw nur ca. 10 min.

Das Mobilitdtsmanagement der Stadt Saarbrticken ist positiv hervorzuheben, da auf der Web-
site bzw. in der App der Stadt Saarbriicken die wichtigsten Daten zusammengefasst sind. Als
Angebot an Mobilitatsdienstleistungen kdnnen im Untersuchungsgebiet E-Scooter oder E-Bi-
kes ausgeliehen werden. Verbesserungspotential besteht im Untersuchungsgebiet hinsichtlich
E-Ladesaulen und Self-Service-Einrichtungen fir Fahrrader oder bei fehlenden Car-Sharing
Angeboten.
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9.2 Fazit Verkehrsbelastung

Ermittlung der Verkehrsbelastungen des Prognose Nullfalles 2033

Verschiedene Datenquellen prognostizierten Abnahmen im Untersuchungsgebiet bis zum
Prognosezeitraum 2033. In Abstimmung mit der Landeshauptstadt Saarbriicken werden daher
die Verkehrsbelastungen 2024 fiir den Prognose Nullfall 2033 angesetzt.

Ermittlung des spezifischen Neuverkehrsaufkommens fiir die geplanten BaumafRnahmen und
Bestimmung der Verkehrsbelastungen im Prognose Planfall 2033

Fur die geplanten BaumalRnahmen an der Metzer Stralle ermittelt sich ein spezifisches Neu-
verkehrsaufkommen von knapp 6.000 Kfz-Fahrten / 24 Stunden. Die Verteilung des spezifi-
schen Neuverkehrsaufkommens erfolgt 50 % nach / aus Norden und 50 % nach / aus Rich-
tung Siden.

Fur die Kapazitatsberechnungen im Prognose-Planfall 2033 wird der prognostizierte Neuver-
kehr mit den Spitzenstundenbelastungen des Prognose-Nullfalls 2033 tberlagert.

Ermittlung der Ldrmkennwerte nach RLS-19

Fur die Bestimmung der Larmkennwerte nach RLS-19 wurden die ermittelten Verkehrsbelas-
tungen im Prognose Nullfall 2033 und Planfall 2033 in durchschnittliche, tagliche Verkehrsstar-
ken (DTV) umgerechnet und daraus die mafigebenden 24 Stunden, Tag- und Nachtwerte ge-
trennt nach Kfz, Lkw1, Lkw2 und Motorradern an den maf3gebenden Querschnitten bestimmt.

9.3 Fazit Kapazitatsbetrachtung

Prognose Nullfall 2033

Mittels mikroskopischer Verkehrssimulation konnte nachgewiesen werden, dass wahrend der
Morgen- und Abendspitzenstunde an allen Knotenpunkten mindestens die Verkehrsqualitats-
stufe QSV D erreicht wird.

Fur den mittaglichen Schichtwechsel der anliegenden ZF AG wurde die Untersuchung in An-
reise- und Abreisezeitraum unterteilt:

Im Anreisezeitraum weist lediglich die Einmindung K2 — Metzer Stral3e / Stdring mit der Stufe
E seine Kapazitatsgrenze auf. Alle weiteren Knotenpunkte sind ausreichend leistungsfahig.
Analog zur Bestandsaufnahme zeigt auch die Verkehrssimulation, dass das Stralennetz im
Abreisezeitraum deutlich Uberlastet ist. Am Knotenpunkt K1 — Metzer Stralle / Zeppelinstralte
kommt es zu sehr langen Wartezeiten sowie Rickstauldngen in der sudlichen Zufahrt. Dieser
Riickstau kann soweit nach Siiden reichen, dass es teilweise zu einer Uberstauung der Ein-
miindung K2 kommt. Aufgrund dieser Uberstauung sowie der hohen Anzahl gleichzeitig ab-
fahrender Mitarbeiter ist hier die Zufahrt ,Stdring“ deutlich Uberlastet. Ebenso erreichen die
beiden Kreisverkehre K4 und K5 mit der Stufe F keine ausreichende Leistungsfahigkeit. Erst
nach 30-45 Minuten wird eine Verbesserung des Verkehrsablaufs im gesamten Stral’ennetz
identifiziert.

Prognose Planfall 2033

In der ersten Variante wird das gesamte Gebiet Uber eine neue Anbindung nérdlich der Tank-
stelle an die Metzer Stralde erschlossen. In Abstimmung mit der Stadt Saarbriicken wurde als
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Anbindungstyp eine Einmiindung mit Lichtsignalanlage und jeweils zwei Fahrstreifen pro Zu-
fahrt festgelegt. Der Geh- und Radweg wird dabei gesichert Giber die neue ErschlieRungs-
stralle gefiihrt.

Die Simulationsergebnisse zeigen, dass in der Morgen- und Abendspitzenstunde die Knoten-
punkte K1 und K4 keine ausreichende Qualitatsstufe erreichen. Auch zu Zeiten des Schicht-
wechsels kommt es zu einer Verschlechterung des Verkehrsablaufs. Sowohl an der Kreuzung
K1 als auch an den umliegenden Knotenpunkten des Industriegebiets Siid (K2-K5) werden
deutlich Iangere Wartezeiten berechnet. Die zunehmenden Riickstauldngen von K1 nach Si-
den sowie an den Kreisverkehren K4 und K5 fiihren dazu, dass sich das System am Rande
des vollstandigen Zusammenbruchs befindet.

In Zusammenarbeit mit der Stadt Saarbriicken wurden zwei Malknahmen entwickelt, um in
den beiden Spitzenstunden morgens und abends eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung zu
gewabhrleisten sowie zu Schichtwechselzeiten das Verkehrsfluss einigermalien aufrecht zu er-
halten:

1. Anpassung des Strukturkonzeptes mit einer geringeren Verkaufsflache des Einzelhan-
dels (Neuverkehrsaufkommen ca. 5.650 Kfz-Fahrten / 24h)
2. Ausfahren aus der Stieringer Stralle am Knotenpunkt K1 unterbinden

In der zweiten Variante kann das Baugebiet Uber eine zweite Anbindung ans Deutschmuhltal
erschlossen werden. Es wurde das urspriingliche Strukturkonzept angesetzt.

Aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung von bzw. zur Innenstadt erreicht der Knotenpunkt
K1 in der Morgenspitze die ausreichende Qualitatsstufe QSV D. Auch alle weiteren Knoten-
punkte weisen eine ausreichende Leistungsfahigkeit auf. In der Abendspitze ist der Knoten K1
mit der Verkehrsqualitatsstufe QSV E am Rande der Leistungsfahigkeit. Uber die MaRnahme
,keine Ausfahrt aus der Stieringer Stral3e” kann eine ausreichende Verkehrsqualitat erreicht
werden. Da die Verkehrsbelastung nach Siiden unverandert im Vergleich zum Planfall mit ei-
ner Anbindung bleibt, erreicht der Kreisverkehr K4 weiterhin die Qualitatsstufe QSV E. Eine
Verbesserung der Verkehrsqualitat ist hier nur tber eine Anpassung der Gebietsnutzung mog-
lich.

Zusammenfassend sind aus verkehrstechnischer Sicht beide Varianten mdglich. Bei der Ge-
bietserschliefung Gber eine Anbindung (Variante 1) ist jedoch eine Anpassung des Struktur-
konzeptes zwingend erforderlich. Wahrend eine zweite Anbindung mit erheblichen baulichen
und finanziellen Mehraufwanden verbunden ist, bietet sie den Vorteil einer hoheren Flexibilitat,
insbesondere im Falle einer Sperrung oder Nichtbefahrbarkeit der ersten Anbindung.
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9.4 Fazit Mobilitatskonzept

Fur das geplante Bauvorhaben westlich der Metzer Stralte wurden Mobilitdtskonzepte erarbei-
tet. Folgende MaRnahmen sind fur die weiteren Planungsschritte besonders zu priorisieren.

FuB- und Radinfrastruktur:

- Schaffung eines liickenlosen und barrierefreien Full- und Radwegenetzes

- Vernetzung des bestehenden mit dem geplanten Fufl3- und Radwegenetzes

- Fldhrung und Beschilderung von ausgewiesenen Radrouten durch das Planungsge-
biet, insb. einer Full- und Radwegeverbindung ins Deutschmuhlental

- Schaffung von ausreichenden und sicheren Querungsstellen

- Schaffung einer durchgehenden Beleuchtung von befestigten Wege bei strallenunab-
hangiger Fuhrung (Planung und Bestand)

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV):

- Anpassung der Linienfuhrung der Buslinien 106 und 107

- Schaffung neuer, barrierefrei ausgebildeter Bushaltestellen

- Bericksichtigung einer moglichen spateren Saarbahntrasse durch das Baugebiet und
moglichen Verknipfungspunkten mit Bushaltestellen (Vorhaltung Flachenreserven)

Mobilitaitsangebote und -management sowie sonstige Mobilitatsthemen
- Schaffung von Lademdglichkeiten fur E-Fahrzeuge

- Prifen eines Ansatzes zur Schaffung eines autoarmen Wohnquartiers mit einer Quar-
tiersgarage

z // /7 % M |_' | ijli , :

i.V. Dipl.-Ing. H. Ammerl i.A. M.Sc. Thorsten Walfort
Leiter Institut Verkehrsplanung/Verkehrstechnik Projektingenieur Institut Verkehrsplanung/Verkehr-
stechnik

i.A. M.Sc. Lena Huber
Projektingenieurin Institut Verkehrsplanung/Ver-
kehrstechnik
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Anhang

Anhang A: Ergebnisse Verkehrserhebungen 2024

Zahlzeit 6 Stunden (6.30 — 8.30 Uhr, 13.00 — 15.00 Uhr & 16.00 — 18.00 Uhr)
MaRgebende Morgenspitzenstunde

MaRgebende Mittagsspitzenstunde

Maflgebende Abendspitzenstunde

o 0 O O

o Ergebnisse Radverkehrszahlung

- Anhang B: Plane Bestandsaufnahme

o FuBinfrastruktur
o Radinfrastruktur )
o Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

- Anhang C: Verkehrsabschatzung Bauvorhaben
- Anhang D: Spitzenstundenbelastungen Prognose Planfall 2033

- Anhang E: Plane Mobilitdtskonzepte

o FuBinfrastruktur
o Radinfrastruktur
o Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
- Einzugsbereiche Haltestellen (Bestand)
- geplante Linienfihrung
- Einzugsbereiche (Bestand & Planung)
o Mobilititsangebote
- Standortvorschlage
- Einzugsbereiche Standorte

- Anhang F: Simulationsergebnisse
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Anhang A: Ergebnisse Verkehrserhebungen 2024

Zahlzeit 6 Stunden (6.30 — 8.30 Uhr, 13.00 — 15.00 Uhr & 16.00 — 18.00 Uhr)
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Anhang B: Plane Bestandsaufnahme

Siehe extra Anhang B Dokument
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Verkehrsabschatzung Bauvorhaben

Anhang C

2.000gm

Strukturkonzept mit Einzelhandel-Verkaufsflache
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Strukturkonzept mit Einzelhandel-Verkaufsflache = 1.200gm
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Anhang D: Spitzenstundenbelastungen Prognose Planfall
2033

Variante mit urspriinglichen Nutzungsansatzen

Prognoss Planfall 2033
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Prognose Planfall 2033
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Prognose Planfall 2033
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Variante mit reduziertem EH
Prognose Planfall 2033 - weniger EH
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Prognosa Planfall 2033 - weniger EH
makgebande Mittagsspitzenstundes
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B OBERMEYER

Infrastruktur
Prognose Planfall 2033 - waniger EH
mafgebends Abendspizensiunds
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Infrastruktur

Anhang E: Plane Mobilitatskonzept

Siehe extra Anhang E Dokument
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Anhang F: Simulationsergebnisse

Prognose Nullfall 2033 = Analyse 2024

B OBERMEYER

Infrastruktur

Prognose Nullfall 2033

Mittlere fiir den Miv
Morgenspitze Mittagspitze Anreise 13:15-13:45 | Mittagspitze Abreise 13:45-14:15 Abendspitze
Knotenpunkt Aus Richtung... stom | 2W2 metl asv | resuit asv o Wa[:"“' asv result. asv | 2 Wa:]e"'t asv | resurt.asv | 2 W’l;‘"e" Qsv | result. Qsv
GA 5 D 5: b 5 c 52 D
— RA E D 4 c 0 D 55 D
ppelinstr: A 5 D 5. D 4 C 54 D
Stieringer 53 D 4 c 2 c 54 D
GA 32 B a3 c 27 B 30 B
RA 31 B 4 c 25 B 29 B
Metzer Str. Nord - = & = = 2 = 2 &
Stieringer 1 D D A c
. GA 5 c c C c
Metzer Str. / Stieringer Str. / RA 7 ¢ E ¢ E ¢ F ¢ E
Lerchesfurweg / Zeppelingstr. LA 8 C D < D
Stieringer D c D 1 c
GA c c 7 c
. RA B B 4 B
Metzer Str. Sid Y = B < =
Stieringer 31 B 35 B 30 B
GA 86 63 D 89
: RA 86 79 75
Stieringer Str. A % o 5
Zeppelin 91 102 85
GA 17 A a1 8 ] 2
Metzer Str. Nord o e 2 2 2
K2: RE 23 B 6 B 5
Metzer Str. / Siidring Stdring LE 24 B B 4 B £ F 5 B
GA 2 A 3 A 2
Metzer Str. Sid o 2 2 2 2 z 2
[P RE 25 B 26 B 34 B
LE 29 B 0 B 3 B
K3: GA 3 A A A
Metzer Str. / Hirtenwies Metzer Str. Nord RA 3 A & A 8 ° A o
] A 13 A 3 A A
Metzer Str. Sid A 5 2 5 5 &
A 4 A A B
RA 6 A 11 B B
A 7 A ] B c
GA 4 A 4 A A
Metzer Str. Nord RA 1 A 1 A A
A 5 A P A 4 A
GA 16 B 3 A 14 B
Metzer Str. / / st [__Ra - 7 A 13 B
str./ A 14 5 9 A ¢ F 16 3 ¢
Untertirkheimer Str. GA 12 10 A 8 A
. st RA 11 8 A .
Verbind. 13 11 B 9 A
A - 2 c 11 B
A 8 A 5 A 5 A
Metzer Str. Sid GA 7 A 4 A 5 A
RA - A - 4 A
GA A A s A
A A A A
Melzer N A A c A
Ks: [ str. [ Verbind A A D A
[ st/ A6 A s A A D . A s
Verbindungsstr. / Rampe B41 / Rampo A6 GA 12 B A 6 A A
Rampe A6 P RA A A 2 A 1 A
A A A 166 12 B
Rampe B 41 RA A A 25 [ c | A
A A A 160 2 B
RE 14 A 15 A 11 A 3 A
Dr-Vogler Str LE 33 B B 2 B 7 B
Ke: GA 34 B 36 c 3 C 32 B
Metzer Str. / Am t Metzer Str. Nord RA 2 B 5 25 B ¢ 5 c ¢ 21 B 5
GA 16 A 13 A 1 A 13 A
Metzer Str. Sid o > 2 > 5 . & i 2
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B OBERMEYER

Infrastruktur

Prognose Planfall 2033

Prognose Planfall 2033
Mittlere iten fiir den ichti mv
Morgenspitze Mittagspitze Anreise 13:15-13:45 | Mittagspitze Abreise 13:45-14:15 Abendspitze
Knotenpunkt Aus Richtung... stom | 2 wal:“e" asv | resuitasv | 2 wa[:]“e" asv result. asv | 2 wa[:]e“" asv | resuit.asv | 2 walge‘e" asv | result. Qsv
GA 89 57 D 63 D
Zeppelinstr RA 2 el D D
ppelinstr: LA 88 58 D D
Stieringer 86 51 D D
GA 4 c 57 ) c
RA 39 c 56 ) B
Metzer Str. Nord - = = e 5 5
Stieringer c 7 H D
s > —
Metzer Str. / Stieringer Str. / E H E F F
Lerchesflurweg / Zeppelingstr. - &
: Stieringer 6 | o | c
7 D
; RA 7 | o | D
Metzer Str. Sid = z 5
Stieringer 6 [ o | 47 c
A 7 63 D
RA 7 79
Stieringer S, = =
Zoppelin 102
GA A 101
Metzer Str. Nord 7y 2 {7
K2 RE B 26 B
Metzer Str. / Siidring Stdring LE 5 B ¢ 24 B F F 8
- GA 1 A 2 A
Metzer Str. Sid e 1 2 2 A :
P RE 25 B 26 B 35
LE 28 B 30 B 33
K3: GA 3 A 5 A 6
Metzer Str. / Hitenwies Metzer Str. Nord RA 3 A 5 5 A 5 £ °
GA 10 A 9 A
Metzer Str. Sid o > A 5
GA 8 A 22 C
RA 11 B c
A 12 B c
GA 4 A 2 A 21 c 10 A
Metzer Str. Nord RA 0 A 1 A 30 c 1 A
A 4 A 7 A 14 B 5 A
Ka: GA 35 D 6 A % C 17 B
Metzer Str. / 1| Fri str. RA A 5 7 A o 28 C . 19 B .
i st/ A 26 c 15 B 27 C 23 C
Untertirkheimer Str. GA 23 c 11 B 12 B 21 C
. st RA 29 c 21 c A A
Verbing 2 c 14 B 11 B 2 c
A A 7 D A 7 c
A 15 B A 5 A A
Metzer Str. Sid A 12 B A 6 A A
RA A A A 10 A
GA A A a7 o A
A A A 82 11 B
Metzer N A A 58 7 A
Ks: Unterts str. [ Verbind. 15 B A 70 20 c
L st/ A6 12 B c 11 B s 80 c 18 B c
Verbindungsstr. / Rampe B41 / Rompe A S GA 2 c A 29 c 8 A
Rampe A6 P RA 7 A A 2 A 1 A
GA 11 B A 194 22 c
Rampe B 41 RA 1 A A 17 | 8 | 1 A
A 1 B B 180 1 c
RE 7 A A A 3 A
Dr.-Vogler-St. = 2 2 o o 2
Ke: GA c c C 3 B
Metzer St / A Metzer Str. Nord o = c = c 2 c 5 < c
- A A A A 4 A
Metzer Str. Sid o 7 < 5 5 > 2
Metzer Str. Siid A L A A A A
7 LSA A 0 c c C c
A 12 A A B A
Metzer Str. IEBr?/chI\erAungsslr Metzer Str. Nord = 7 2 c - c 2 c 2 c
P ov |__RE 19 A B B A
LE 37 c B 34 B c
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B OBERMEYER

Infrastruktur

Prognose Planfall 2033 — geringerer Einzelhandel (1.200m?2) & K1 ohne Zufahrt Stieringer

StralRe

Prognose Planfall 2033 - ohne Stieringer, 1200 EH, mehr GE

Mittlere fiir den miv
Morgenspitze Mittagspitze Anreise 13:15-13:45 | Mittagspitze Abreise 13:45-14:15 Abendspitze
Knotenpunkt Aus Richtung... stom | 2 walge"" asv | resuitasv | 2 wa[:]"e" asv result. asv | 2 wa[:;"" resut. asv | 2 wage"" asv | result. Qsv
GA 52 D 58 D 47 1 D
Zeppeinstr RA 55 D 52 D 53 4 D
ppelinstr: LA 55 D 57 D 50 2 D
Stieringer 8 c 51 D a1 6 D
33 B 33 B 2 28 B
RA 32 B 29 B 21 28 B
Metzer Str. Nord = = < = = 2z 2 <
Ki: Stieringer c 7 c
Metzer Str. / Stieringer Str. / D D F D
Lerchesfunweg / Zeppelingstr c 2 B c
- RA c 34 B c
A D 1 D
Stieringer 7 c 9 c 46 7 c
A D 0 c 116
’ RA D 7 c 109 D
Metzer Str. Sid Y 5 ! z T 2
Stieringer c 1 c % D
GA B 5 83 B
Metaer Str. Nord LA c I- 145 B
K2: RE 2 B 26 B 169 25 B
Metzer Str. / Siidring Stdring LE 25 B ¢ 25 B F 179 F 26 B B
GA 1 A 2 A 12 2 A
Metzer Str. Sid - : A 2 2 2 A
Hirtenwies RE 2 B 26 B 0 5 5
LE 28 B B 5 32 B
K3 GA 4 A A 0 6 A
Metzer Str. / Hirtenwies Metzer Str. Nord RA 3 A 5 A 8 o A b
- A 10 A A 8 A
Metzer Str. Sid o > 2 5 =
A 7 A c 183
RA 10 A c 211
A 1 B B 202 D
GA 4 A 2 A 21 A
Metzer Str. Nord RA 0 A 1 A 21 1 A
A 5 A 5 A 24 8 A
Ka: GA 25 c 7 A 27 2 c
Metzer Str. / / str. RA A o 10 A c 21 c 2 c o
str./ A 31 D 17 B 2 27 c
Untertirkheimer Str. GA 24 c ] B 11 19 B
st RA 21 c 16 B - A
Verbind 24 c 14 B 11 2 B
A A 24 c 104 2 c
A 15 B 7 A 5 8 A
Metzer Str. Sid GA 14 B 10 A 10 10 A
RA A 11 B - - 8 A
GA 3 A A 3 9 A
A 4 A A 7 10 A
Melzer N 2 A A 3 A
Ks: str. [ Verbind 15 B A 11 B
Untertii st/ A6 11 B ¢ A s . 11 B s
Verbindungsstr. / Rampe B41 / Rampo A6 GA %5 c A D 5 A
Rampe A6 P RA 8 A A 2 A 1 A
GA 10 B A 171 17 B
Rampe B 41 RA 1 A A 1 [ B | A
A 10 A 1 B 17 7 B
RE 16 A 7 A 1 A A
Dr.-Vogler-St. R - 2 - 2 3 5 =
Ke: GA 5 c 39 c 39 C B
Metzer Str. / Am Metzer Sir. Nord RA 2 B c 25 B ¢ 37 c ¢ B c
A 7 A 13 A 13 A 4 A
Metzer Str. Sid = . 2 - 5 - & - 2
A 7 A 6 A A 9 A
Metzer Str. Sid = 5 2 r 2 2 5 - 2
K7: LSA A 12 A A A 14 A
Metzer Str. / EBrf/chheFSungsslr Metzer Str. Nord 2 Z 2 c 2 c & D 5 2 c
etungser BY |—FE 19 A 9 A B 19 A
LE 37 c 2 B 34 B 39 c
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Infrastruktur

Prognose Planfall 2033 — mit 2. Anbindung Richtung Deutschmihltal

Prognose Planfall 2033 mit 2. Anbindung
Mittlere iten fiir den ichti mv
Morgenspitze Abendspitze
Knotenpunkt Aus Richtung... stom |2 W"[:]“'" asv | resutt.asv | ZWatezelt [ gy | result, asv
GA 63 7
RA 65
Zeppelinstr. A 85
Stieringer 56 D D
GA 37 C B
RA 35 C B
Metzer Str. Nord A 5 < <
Stieringer C 8 C
“ e —_—
Metzer Str. / Stieringer Str. / | L E E
Lerchesfurweg / Zeppelingstr. A D i
Stieringer c 50 D
GA D 64 | D |
’ RA 59 D
Metzer Str. Siid A =
Stieringer 52 6
GA 80 4
RA 70
Stieringer Str. iy %
Zeppelin 7
GA A
Metzer Str. Nord T <
K2 ) RE )
Metzer Str. / Siidring Sidring LE B ¢ B
- GA A 2
Metzer Str. Siid o % 5 N
Hirtenwies RE 2 B 35 B
LE 24 B 33 B
K3 GA A 6 A
Metzer Str. / Hirtenwies Metzer Str. Nord RA A 8 A b
] A A A
Metzer Str. Siid A % % 5
GA 7 A
RA 10 B
A 11 B
GA 4 A 8 A
Metzer Str. Nord RA 0 A 1 A
A 5 A 11 B
Ka: GA 30 c 18 B
Metzer Str. / 1| Frie st. RA - b 20 c :
i str./ A 29 c 22 c
Untertirkheimer Str GA 24 c 20 c
[ st RA 30 D - -
Verbind 24 c 21 c
A - 30 c
A 14 B 9 A
Metzer Str. Siid GA 13 B 12 B
RA - 9 A
GA 4 A 9 A
A 4 A 11 B
Metzer N 2 A 6 A
Ks: L imer Str. | Verbind. 14 B 21 c
Untertirkheimer St / A6 12 B c 17 B c
Verbindungsstr. / Rampe B41 / Rampe A6 GA 24 c 8 A
Rampe A6 P RA 7 A 1 A
GA 11 B 19 B
Rampe B 41 RA 1 A [ A
LA 10 ) 20 c
RE 8 A 13 A
Dr.-Vogler-Str TE = 5 5 &
K6: GA B 3 B
Metzer Str. / A ) Metzer Str. Nord o - c > - c
GA 1 A 4 A
Metzer Str. Siid T 3 & 5 5
Metzer Str. Stid GA 7 A 7 A
) A 39 c 39 c
K7: LSA A 11 A 14 A
Metzer Str. / Erschiiefungsstr.|  Metzer Str. Nord > c c
o RA 6 A 9 A
ErschioBungsstr. BV RE 19 A 20 A
LE 31 ) 33 B
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