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Mobilitat ist eine Thematik die bewegt. Umwelt-, Klimaschutz,
OPNV-Anbindungen, steigende Kraftstoffpreise oder feh-
lende Radwege sind nicht nur im Saarpfalz-Kreis oft Ge-
sprachsstoff, wenn es um eine nachhaltige, zukunftswei-
sende Ausrichtung des Mobilitdtssektors geht. Mit Unterstut-
zung durch LEADER Fordermittel des Landes und der Euro-
paischen Union konnte im Saarpfalz-Kreis die Projektstelle
des ,Managers flir nachhaltige Mobilitat“ geschaffen werden.
Durch diesen Kiimmerer ist das nun vorliegende ,Nachhaltige
Mobilitatskonzept fur den Saarpfalz-Kreis* entstanden.

Dieses richtungsweisende Papier fasst die bisherigen Ent-
wicklungen, die in den unterschiedlichen Teilaspekten unse- X
rer heutigen Mobilitat zukunftsweisend sind, zusammen und
gibt Hinweise und Handlungsempfehlungen, wie die einzel-
nen Bausteine der nachhaltigen Mobilitat effizient und praxis-
nah zu einem Gesamtbild vereinigt werden kdnnen.

Wichtig ist, das hierbei nicht die strikte Abkehr vom Verkehrsmittel PKW im Vordergrund steht.
Denn auch wenn eine Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, FuR-, Rad-
verkehr, Sharing) fiir den Saarpfalz-Kreis unerlasslich ist, bleibt der motorisierte Individualver-
kehr wichtig. Aufgrund der diversifizierten Siedlungsstruktur, der Topographie, den intensiven
Stadt-Land-Beziehungen und der teils geringen Bevolkerungsdichte wird es auch in Zukunft
nicht immer machbar sein, allen Birgerinnen und Blrgern im Saarpfalz-Kreis die Méglichkeit
bieten zu kdnnen, samtliche ihrer Wegstrecken mit alternativen Verkehrsmitteln zurtickzule-
gen.

Ziel dieses Werks ist es Wege aufzuzeigen, wie vor allem im Bereich der Angebotsplanung
die Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung beeinflusst werden kann und welche Akteure hierbei
eine besonders wichtige Rolle spielen. Gerade die Zusammenarbeit der Verwaltungsebenen
und der Kommunen untereinander sowie die Verknupfung der unterschiedlichen Teilbereiche
der Mobilitat sind hier erfolgversprechend.

Als Landrat setze ich mich dafur ein, dass allen Burgerinnen und Birger im Saarpfalz-Kreis
eine bedarfsgerechte und nachhaltige Mobilitat zu Teil werden kann. Mit der Arbeit unserer
Stabsstelle fir nachhaltige Entwicklung und Mobilitat sollen daher auch weiterhin Impulse fiir
eine zukunftsorientierte Mobilitatsentwicklung gesetzt werden. Die bedarfsgerechte OPNV
Planung, die Unterstltzung der Stadte und Gemeinden im Kreisgebiet in Mobilitdtsfragen, die
Fordermittelberatung, das Mobilitatsmarketing, die Bewusstseinsarbeit und die Vernetzung
der relevanten Akteure untereinander sind nur einige der Punkte, mit denen wir als Biospha-
renkreis und Modellregion fir nachhaltige Entwicklung auch im Mobilitatsbereich Akzente set-
zen mochten, um langfristig Ihnen, den Birgerinnen und Burgern einen lebenswerten
Saarpfalz-Kreis bieten zu kénnen.

Wir sind es gewohnt, unsere Wege mit dem PKW zurtickzulegen. Durch dieses nachhaltige
Mobilitatskonzept und unsere Arbeit sollen bessere Bedingungen fir nachhaltige Verkehrsmit-
tel geschaffen werden. Letzten Endes sind es aber dann auch gerade Sie, meine lieben Mit-
blrgerinnen und Mitbirger, die mit ihrem Griff zur Fahrkarte oder zum Fahrrad statt zum Au-
toschlissel aktiv an der Umsetzung dieses Konzeptes und der Mobilitditswende im Saarpfalz-
Kreis teilhaben konnen.
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Der Saarpfalz-Kreis, als Teil des UNESCO-Biospharenreservates Bliesgau, ist eine Modellre-
gion, in welcher der nachhaltige Umgang mit Natur, Umwelt und Ressourcen wegweisend
praktiziert werden soll. Mit dem Rahmenkonzept der Biosphéare Bliesgau, dem Masterplan
100% Klimaschutz, dem regionalen Tourismuskonzept, dem Kreisentwicklungskonzept sowie
dem Positionspapier Verkehr stehen bereits vielfaltige Werkzeuge zur Verfigung, die fur eine
nachhaltige soziokulturelle, 6konomische und 6kologische Entwicklung im Saarpfalz-Kreis
Verwendung finden kdnnen. In diesen Konzepten wird auch der Mobilitat eine wichtige Rolle
fur die Entwicklung des Saarpfalz-Kreises und der Biosphare-Bliesgau zuteil. Im Bereich des
offentlichen Personennahverkehrs sind mit dem Verkehrsentwicklungsplan des Saarlandes
sowie dem Nahverkehrsplan des Saarpfalz-Kreises (Entwurf) planerische Grundlagen vorhan-
den.

In der Kreisverwaltung wurde zur Umsetzung dieser nachhaltigen Mobilitatsziele die Stelle ei-
nes Managers fur nachhaltige Mobilitat geschaffen, welche als LEADER-Projekt mit Mitteln
des Saarlandes und der Européischen Union kofinanziert wird.

Das vorliegende nachhaltige Mobilitdtskonzept wird, als konzeptioneller Teil des LEADER Pro-
jektes, die in den vorangegangenen Konzepten erstellten Leitziele der Mobilitat in Alltag, Frei-
zeit und Tourismus als Synopse aufgreifen und eine umsetzungsorientierte Handreichung fur
die zustandigen Akteure im Kreisgebiet darstellen.

Gleichzeitig wurde seit Beginn des Projektes am Aufbau von Strukturen des interkommunalen
Austausches im Mobilitatssektor gearbeitet. Die Mobilitatsentwicklung im Saarpfalz-Kreis ist
auf viele Akteure verteilt. Der Saarpfalz-Kreis kann hier eine koordinierende Funktion mit dem
Ziel einnehmen, die Vernetzung aller beteiligten Akteure im Sinne einer kreisweiten Zusam-
menarbeit zu fordern. Der Anspruch hierbei ist es eine alltagstaugliche, nachhaltige Mobilitat
im Saarpfalz-Kreis und der Biosphare Bliesgau zu etablieren und die konzeptionellen Ideen in
die Praxis zu uberfuhren.

Grundlage des konzeptionellen und praktischen Handelns bleibt die im Kreisentwicklungskon-
zept formulierte Vision zur zukiinftigen Mobilitat im Saarpfalz-Kreis:

»Eine nachhaltige und abgestimmte Mobilitat durch funktionierende und angepasste
Verkehrsnetze ist fiir jeden im Saarpfalz-Kreis die Basis fir die Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben. Jeder kann im Saarpfalz-Kreis mit dem Verkehrsmittel seiner Wahl
mobil sein. Voraussetzung hierfir ist ein integriertes Verkehrs- und Mobilitatskonzept,
auf dessen Grundlage bedarfsgerechte und tragfahige Infrastrukturen entwickelt wer-
den. Diese verbinden Stadt und Land untereinander und werden den Mobilitatsbedurf-
nissen der Bevdlkerung auch angesichts des demographischen Wandels gerecht.
Gleichzeitig werden t6kologische Ziele und Klimaschutzaspekte berlicksichtigt. Die An-
gebote des OPNV und das Fahrrad sind dank guter Verfiigbarkeit und Infrastrukturen
die bevorzugten Verkehrsmittel fir Wege des taglichen Bedarfs.*!

1 (Saarpfalz-Kreis 2017, 264)



Als Biosphéarenkreis muss Nachhaltigkeit die Maxime des Handelns aller Akteure auf Kreis-,
Stadt- und Gemeindeebene sein. Mit den flankierenden Konzepten im Hintergrund, ist bereits
ein weitreichender konzeptioneller Rahmen vorhanden, der nun im Bereich der Mobilitat tief-
grindiger behandelt wird. Neben den vielzéhligen Bemuhungen und Maflinahmen fir Natur-,
Umwelt- und Klimaschutz bietet namlich gerade die Mobilitat vielfaltige Potentiale fir eine
nachhaltige Entwicklung. Mobilitat ist zentrale Voraussetzung fur Teilhabe am alltéaglichen Le-
ben, wirtschaftlichen Austausch, Beschéaftigung und Wohlstand in unserer Gesellschaft und
daher unverzichtbar. Jedoch ist das derzeitige Verkehrssystem auch durch starke Umweltbe-
lastungen gekennzeichnet, die sich negativ auf Mensch und Natur auswirken. Mit Blick in die
Zukunft wird deutlich, dass die Ressourcen, auf denen unsere Mobilitat aktuell basiert, endlich
sind und Verkehrsbelastungen dem Menschen, der Natur und der Umwelt zuliebe nicht weiter
ansteigen sollten. Daher wird ein Umdenken notwendig, welches, aufgrund tief verwurzelter
Gewohnheiten, einen langwierigen Prozess bendtigt.

Die Weichen in der Verkehrsplanung des Bundes und der Lander sind bereits in Richtung
Zukunft gestellt. Die Foérderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad,
FuRverkehr) und das Streben zur Etablierung klimafreundlicher Antriebsmodelle lauten das
Ende der Ara der Dominanz des auf fossilen Energietragern basierenden Individualverkehrs
ein. Mobilitat soll nachhaltiger gestaltet werden, umweltfreundlicher und allen Menschen ein-
fach und kostengiinstig zuganglich sein. Dabei soll die Flexibilitdt und Selbstbestimmtheit un-
seres heutigen Mobilitatsverhaltens erhalten bleiben. Diesen Anforderungen gerecht zu wer-
den, ist die Aufgabe der Mobilitdtsplanung in den operativen, kommunalen Ebenen.

Das vorliegende nachhaltige Mobilitatskonzept zielt darauf ab, die zukunftsorientieren Ten-
denzen der Mobilitatsentwicklung aufzuzeigen, zu evaluieren und an die Bedurfnisse des
Saarpfalz-Kreises und seiner Kommunen angepasste Malnahmen zu definieren. Somit kén-
nen richtungsweisende Vorschlage zur langfristigen Mobilitdtsentwicklung im Saarpfalz-Kreis
gegeben werden. Ideen flir konkret umsetzbare MalRnahmen, unter Berilicksichtigung der lo-
kalen Gegebenheiten und Bediirfnisse, sollen als Handreiche fir die lokalen, kommunalen und
regionalen Akteure dienen, bzw. werden im Rahmen von ersten Projekten mit diesen Partnern
aufgegriffen und umgesetzt.

Da die Zustandigkeiten fir die einzelnen Bausteine der Mobilitat bei unterschiedlichen Akteu-
ren liegen, ist sowohl die ldentifikation der unterschiedlichen Verantwortungsbereiche, als
auch die Vernetzung aller Beteiligten fir eine effiziente Umsetzung von MafRnahmen und Pro-
jekten relevant.

Mobilitat, Bewegung und Verkehr sind immer mit gewissem Ressourcenverbrauch verbunden.
Selbst ein FulRweg verbraucht Zeit und Energie, die bendtigte Infrastruktur muss vorhanden
sein und ein Verkehrsraum geschaffen werden. Daher ist die umweltfreundlichste Mal3nahme
die Vermeidung von Mobilitat. Doch Umweltfreundlichkeit ist nur ein Teilbereich der Nachhal-
tigkeit. Sie umfasst zudem eine 6konomische und eine soziale Komponente. Mobilitét ist ndm-
lich meist auch Voraussetzung zum Erreichen einer Arbeitsstétte, sie sorgt selbst fur Arbeit,
sei es als Bus oder Taxifahrer, als Zugfihrer, in der Automobilindustrie oder anderen von ihr
abhangigen Bereichen. Sie kostet aber auch Geld, fur die Errichtung der Infrastruktur, fur Kraft-
stoffe, fir Fahrscheine, etc. Aus sozialer Sicht ermoglicht Mobilitdt den Menschen, eine Schule
zu besuchen, zum Einkaufen zu gehen, Freunde/Verwandte zu treffen, Sport zu treiben und
sich selbstbestimmt fortzubewegen.
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Abbildung 1 Schaubild Teilbereiche nachhaltiger Mobilitat (Quelle: Eigene Darstellung)

Daher ist die Mobilitatsvermeidung zwar ein wichtiger Bestandteil nachhaltiger Mobilitét, sollte
sich aber vor allem auf die Reduzierung von Wegen beschranken, die nicht mit nachhaltigen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden kénnen. Notwendige Strecken sollten im Idealbild der
nachhaltigen Mobilitat auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes verlagert werden und falls
dies nicht moglich sein sollte, erst in letzter Instanz als moglichst umweltvertraglicher motori-
sierter Individualverkehr abgewickelt werden.

Der PKW bleibt unbestrittener Weise das flexibelste und schnellste Verkehrsmittel zur Uber-
windung von groReren Distanzen. Allerding kann es eine effizient abgestimmte Kombination
aus nachhaltigen Verkehrsmitteln schaffen, ahnlich hochwertige Mobilitat auf Basis des Um-
weltverbundes zu erméglichen. Intermodale Fortbewegung ist daher die Grundlage fur die Ab-
wicklung nachhaltiger Mobilitat.

Der OPNV, das Fahrrad und der FuRRverkehr schaffen es einzeln betrachtet nicht, den
PKW zu ersetzen. Erst die Kombination der Verkehrsmittel des Umweltverbundes unter-
einander macht diese konkurrenzféhig.

Alltagstaugliche, nachhaltige Mobilitat basiert auf intermodalem
Verkehr.




Die historische Grundlage der heutigen Mobilitat und des Verkehrsraumes, wie er sich heute
auch im Saarpfalz-Kreis erstreckt, ist der Zugang zu kostengtinstigen Automobilen und Kraft-
stoffen, gepaart mit dem steigenden Wohlstand der 1950er Jahre. Im Zuge des Wiederaufbaus
deutscher Stadte wurde dem aufkommenden PKW-Boom Rechnung getragen und das Kon-
zept der ,Autogerechten Stadt” verfolgt, das bis heute pragend in vielen urbanen Raumen ist.
Die Entwicklungen nahmen letztlich auch Einfluss auf weitere stadt- und raumplanerische Ele-
mente. Autobahnen wurden ausgebaut, Schnell- und VerbindungstraRen geschaffen, Park-
raum ausgewiesen. Die Freude Uber die gewonnene Flexibilitat und die einfache Uberwindung
selbst groRRer Distanzen lieRen mogliche langfristige Folgen wie Natur- und Umweltbelastung
in den Hintergrund treten. Erst durch die Erkenntnisse Uber den menschengemachten Klima-
wandel und dessen Auswirkungen wurde den negativen Aspekten des Individualverkehrs auf
Basis fossiler Brennstoffe Beachtung zuteil.

Die aktuelle Phase ist gepragt von einem politischen Bekenntnis zum Wandel hin zur nachhal-
tigen Mobilitat und einer, wenn auch noch zdgerlichen, praktischen Umsetzung.

Im 2019 durch die EU Kommission verabschiedeten ,Green Deal“ wird festgehalten, dass bis
2050 in der europaischen Union keine Netto-Treibhausemmissionen mehr freigesetzt werden
sollen?. In dem begleitenden Aktionsplan kommt dabei gerade auch dem Verkehrssektor eine
entscheidende Rolle zu. Mit der ,Strategie flr nachhaltige und intelligente Mobilitat*, welche
2020 verabschiedet wurde, sollen die Weichen zum Erreichen der gesetzten Ziele im Ver-
kehrssektor gestellt werden?.

EU-Ziele bis 2030

- Mindestens 30 Mio. emissionsfreie PKW auf Europas Stral3en
- 100 europaische Stadte klimaneutral

- Verdopplung des Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs

- Klimaneutralitat der Linienverkehre unter 500km

- Einfuhrung automatisierter Mobilitat

- Verflugbarkeit emissionsfreier Schiffe am Markt

Bis 2035
- Emissionsfreie GroR3flugzeuge
Bis 2050

- Fast alle PKW, Lieferwagen, Busse, LKW emissionsfrei
- Verdopplung des Schienengtterverkehrs
- Transeuropaisches, verknlpftes Verkehrsnetz

Zur Umsetzung will die EU zum einen als Fordergeber Finanzmittel bereitstellen, mit denen
nachhaltige Initiativen unterstitzt werden (Pull-Faktoren) und zum anderen sollen bspw. Uber
die CO2-Bepreisung oder strengere Richtlinien Push-Faktoren geschaffen werden.

Der Zeitpunkt, an dem sich ahnlich den Planungen der 50er-Jahre, die Gestaltung des Ver-
kehrsraums und der Wandel der Mobilitatsgewohnheiten den neuen Trends anpassen, steht
daher kurz bevor. Im Zuge der Umsetzung européischer Strategien beginnt sich allm&hlich
auch in Deutschland eine Umgestaltung einzustellen. Die Férderung des Radverkehrs durch

2 (Europaische Kommission kein Datum)
3 (Europaische Kommission 2020)



den Bau neuer Radwege, die Reaktivierung von Bahnstrecken und die Kaufanreize fir alter-
nativ angetriebene Fahrzeuge sind erste Schritte in Richtung einer neuen, nachhaltigen Mobi-
litatsentwicklung.

Unter Miteinbeziehung der konzeptionellen Vorarbeit sowie der Ubergeordneten Entwicklungs-
zZiele fur nachhaltige Mobilitat kénnen auch fur den Saarpfalz-Kreis erste Leitlinien definiert
werden. Unter Integration des fir den im Saarpfalz-Kreis durchaus relevanten Freizeit- und
Tourismussektors lassen sich folgende Zielsetzungen fur die unterschiedlichen Themenberei-
che nachhaltiger Mobilitéat ableiten:

Forderung des Rad-/ FuRverkehrs

Schaffung hochwertiger Infrastruktur (z.B. Radwege, Ful3wege, Abstellanlagen)
Interkommunale Vernetzung und Planung

Fahrrad als gleichwertiges Verkehrsmittel zum PKW

Wertschopfung aus dem Fahrrad- /Wandertourismus auf der Grundlage attraktiver tou-
ristischer Routen

Sicherung einer qualitativ hochwertigen touristischen Infrastruktur als Grundlage ftr All-
tagsverkehre im landlichen Raum

Bedarfsgerechter und leistungsstarker OPNV

Flachendeckende, dauerhafte Verfugbarkeit

Gut getaktete, am Bedarf orientierte Verbindungen

Leistungsfahige Schnittstellen mit anderen Verkehrsmitteln

Glnstige Tarife fur Alltag und Freizeit

Verstarkte Abwicklung touristischer Verkehre tiber den OPNV
Anbindung touristischer Point of Interest (POI) auch am Wochenende
nachhaltige Antriebstechniken

Anbindung des landlichen Raums

Dauerhafte Verfugbarkeit von Mobilitaitsangeboten

Senkung der Abhéngigkeit vom PKW

Sicherung der Erreichbarkeit von Versorgungsreinrichtungen

Etablierung von Lieferdiensten fiir Waren des taglichen Bedarfs

Ausweisung von Radverbindungen mit ambivalenten Charakter (Tourismus + Alltag)

Etablierung multi-/intermodalen Verkehrsverhaltens

Erméglichung von Intermodalitat (Fahrradmitnahme OPNV, Park/Bike & Ride, Abstellan-
lagen, ...)

Mobilitatsstationen als Infrastrukturelemente an wichtigen Knotenpunkten

Reduzierung des Parkplatzangebots in Innenstadten bei gleichzeitiger Schaffung attrak-
tiver Alternativen

Sharingsysteme zur flexiblen Wahl des passenden Verkehrsmittels (E-Scooter,-Roller,
Fahrrad, Auto)

Mobilitatsmanagement auf Kreisebene

Kreisweite interkommunale Kooperation und Abstimmung
Mobilitatsmarketing/-Information

Landesweite und uberregionale Zusammenarbeit im OPNV und Radverkehr
Fordermittelberatung

Unterstiitzung bei der Umsetzung von Mobilitdtsprojekten auf kommunaler Ebene



- Betreuung der kreisweiten touristischen Infrastruktur (Radrouten/Wanderwege)
Vertraglicher Verkehr

- Entlastung von Ortsdurchfahrten

- Vermeidung von weiteren Infrastrukturmafnahmen, die den MIV bevorzugen (zuséatzli-
che Autobahnausfahrten, Umgehungsstral3en, Parkplatze in der Innenstadt, etc.)

- Umbau statt Neubau von Infrastruktur

- Vorrang fur den Umweltverbund (Busspuren, Griine Welle fir Radfahrer)

- Sichere Infrastruktur fir schwachere Verkehrsteilnehmer (getrennte Radwege, sichere
Kreuzungen, ...)

3. Erfassung von Mobilitat und Verkehr im Saarpfalz-Kreis

Um eine Planungsgrundlage zu erhalten, ist es notwendig, Mobilitatsbeziehungen zu erfassen.
Je groRRraumiger das Untersuchungsgebiet ist, desto umfangreicher und auch unibersichtli-
cher werden die Verkehrsstrome. Die Erfassung von Verkehrsstromen auf einem Gebiet von
der Grol3e des Saarpfalz-Kreises stellt hierbei schon eine Herausforderung dar, weil kleinrau-
mige quantitative Methoden wie Z&hlungen nur bedingt zur Darstellung eines Gesamtbildes
geeignet sind. Um einen Uberblick zu erlangen, bietet es sich an, auf flachig verfiigbare Daten
und Statistiken zurtickzugreifen. So lassen Pendlerzahlen, die Uber die Bundesagentur fir Ar-
beit abrufbar sind, arbeitsortspezifische Mengenerfassungen zu, die verkehrsmittelunabhan-
gig sind. Diese Zahlen helfen dabei Quell- und Zielorte fiir Verkehre zu identifizieren und mit-
einander in Relation zu setzen.

Innerhalb des Saarpfalz-Kreises zeigt sich die Anziehungskraft der Mittelzentren Homburg und
St. Ingbert deutlich, wahrend vor allem landlicher gepragte Kommunen teils deutlich negative
Pendelsaldi verzeichnen.

Tabelle 1: Pendlerbeziehungen der Kommunen im Saarpfalz-Kreis und dariiber hinaus 2020 (Quelle: Bunde-
sagentur flr Arbeit,2020)

Kommune Einpendler \ Auspendler Saldo

Bexbach 3.398 5.836 - 2.438
Blieskastel 4.187 6.259 -2.072
Gersheim 613 1.979 - 1.366
Homburg 22.903 7.312 + 15.591
Kirkel 3.020 3.353 - 333
Mandelbachtal 765 3.761 - 2.996
St. Ingbert 13.392 8.707 +4.685

Kreis/

Kreisfreie Stadt Einpendler Auspendler Saldo
Regionalverband
Saarbricken 8.626 11.484 - 2.858

Neunkirchen 7.217 3.696 3.521




Zweibriicken 2.694 1.809 885
Saarlouis 1.517 819 698
Kaiserslautern 2.130 1.182 948
St. Wendel 1.367 462 905
Kusel 3.968 410 3.558
Pirmasens 378 347 31
Sudwestpfalz 2.432 213 2.219
Summe

Saarpfalz-Kreis 30.329 20.422 9.907

Im landkreisubergreifenden Kontext bleibt der Saarpfalz-Kreis mit einem deutlich positiven
Pendlersaldo von 9.907 auch Zielgebiet von arbeitsortspezifischen Verkehren. Vor allem die
l&ndlicheren Regionen, wie der Landkreis Stdwestpfalz oder Kreis Kusel verzeichnen grofR3e
Pendlerstrome in den Saarpfalz-Kreis. Einzig der Regionalverband Saarbriicken ruft, u.a.
durch das Oberzentrum Saarbriicken, einen negativen Pendlersaldo aus dem Saarpfalz-Kreis
hervor.

In der Gesamtbetrachtung der arbeitsstattenbezogenen Pendlerstrome wird deutlich, dass der
Saarpfalz-Kreis, mit den fur den Arbeitsmarkt bedeutsamen Stadten Homburg und St. Ingbert,
auch im Regionalen Kontext Zielgebiet fur Pendler ist. Ursachlich hierfur sind die GroRRbetriebe
wie Bosch, Rexroth, Schaffler, Michelin, Thyssen Krupp Gerlach, Dr. Theis Naturwaren, das
Universitatsklinikum in Homburg, sowie Festo, Rexroth und Voit Automotive um nur die groR3-
ten ansassigen Unternehmen zu nennen.

Da die Pendlerstréme Uberwiegend tUber den motorisierten Individualverkehr abgewickelt wer-
den, bilden sich diese auch auf den Verkehrsmengenkarten fir die Bundes- und Landesstra-
Ben im Saarpfalz-Kreis ab.

Auf den Autobahnen A6 und A8 werden hierbei mit teils weit tiber 40.000 Fahrzeugen pro Tag
die grofiten Verkehrsmengen erfasst. Auch die B423, welche den Saarpfalz-Kreis von Wald-
mohr (Rheinland-Pfalz) kommend tGber Homburg/Blieskastel/ABweiler bis zum Grenzuber-
gang nach Frauenberg (Frankreich) durchlauft, weist hohe Verkehrsmengen auf. Wahrend im
Bereich der Stadt Homburg ca. 25.000 KFZ/Tag erfasst werden, nehmen die Verkehrsmengen
im Verlauf Uber Blieskastel (ca. 15.000 KFZ/Tag) Uber ARweiler (7.100 KFZ/Tag) bis nach
Habkirchen (1.900 KFZ/Tag) stetig ab.

Weitere mengenmalige Schwerpunkte sind im Verlauf der L119 von Homburg (16.900
KFZ/Tag) Uber Kirkel (ca. 9.000 KFZ/Tag) nach St. Ingbert (ca. 13.000 KFZ/Tag). Die Ein- und
Ausfallstral3en zu den Arbeitsplatzschwerpunkten im Saarpfalz-Kreis zeigen sich allgemein mit
durchschnittlich 7.000-12.000 KFZ/Tag als viel befahren. Der Anteil des Schwerlastverkehrs
macht auf Bundes- und LandesstraRen im Saarpfalz-Kreis ca. 5 % der Verkehrsmenge aus,
wobei keine extremen Schwankungen zwischen den einzelnen StralRen festzustellen sind. Der
Anteil des LKW-Verkehrs auf Autobahnen ist mit ca. 10 % doppelt so hoch.

Gerade auch die intensiven Stadt-Land-Beziehungen sorgen im Saarpfalz-Kreis dafir, dass
sich die Verkehre auf den Einfallstra3en der Arbeitsplatz- und Versorgungsschwerpunkte biin-
deln und sich bis in deren Zentrum stetig steigern.
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Der Mobilitatsbedarf bezeichnet die Notwendigkeit einer Person oder Ware, sich von einem
Ort zum anderen bewegen zu missen oder zu wollen. Mobilitdt hat daher viele unterschiedli-
che, teils in Verpflichtungen, teils in eigenem Antrieb begriindete Ursachen: Den Schulbesuch,
das Aufsuchen des Arbeitsplatzes, Versorgungsfahrten, z.B. zum Einzelhandel, oder auch
Freizeitmobilitat, wie zum Besuch von Freunden oder Verwandten oder als sportliche Betati-
gung. Die Ziele der ersten drei dieser Mobilitatsursachen sind hierbei durch den rdumlichen
Bezugskreis zum Wohnort oft klar definiert. Grundschulen werden meist wohnortsnah besucht,
wohingegen weiterfiihrende Schulen oft schon mit der Uberwindung etwas groRerer Distanzen
einhergehen. Die Arbeitsplatzmobilitat ist abhéangig von der Prasenz des jeweiligen Arbeits-
sektors in Wohnortnahe sowie dem entsprechenden Arbeitsplatzangebot. Bereits in den Pend-
lerzahlen wurde deutlich, dass je gréRer das Arbeitsplatzangebot ist, desto mengenmafig
mehr Mobilitdt wird von einem Ort hervorgerufen. Bei der Versorgung ist dies ahnlich, wobei
zwischen alltaglichem und gelegentlichem Bedarf unterschieden werden muss. Wahrend all-
tagliche Besorgungen in der Regel wohnortsnah oder in Nahe der Arbeitsstatte erledigt wer-
den, kann der Bedarf nach speziellen Giitern des gelegentlichen Bedarfs auch deutlich langere
Anfahrtswege hervorrufen (z.B. Outlet-Center).

Wie auch im Bereich der Arbeitsplatze, so ist im Saarpfalz-Kreis auch bei den weiterfiihrenden
Schulen eine besonders starke Konzentration in Homburg und St. Ingbert anzutreffen. An je-
weils sechs Schulstandorten werden alleine in diesen zwei Stadten fast 75 % der Schiuler auf
weiterflhrenden Schulen im Saarpfalz-Kreis unterrichtet. Die etwa 8.000 Schuler, sowie die
15.000 Arbeitsplatze alleine in den Grof3betrieben bedeuten eine starke Anziehungskraft und
einen daher stark nach Homburg und St. Ingbert ausgerichteten Mobilitatsbedarf.

Mobilitat, die als Wort gesehen eher positiv assoziiert wird, da sie auch mit Freiheit und Selbst-
bestimmtheit einhergeht, verursacht Verkehr. Das Wort Verkehr wird eher mit negativen Emo-
tionen verknlpft. Pragende Bilder von Fahrzeugmassen, Staus sowie Einflisse durch Larm
und Abgase sorgen hierflir. Dabei kbnnen Verkehre tiber unterschiedliche Verkehrsmittel ab-
gewickelt werden, deren belastende Einfliisse stark variieren. Offentliche Verkehrsmittel wie
Bahn oder Bus biindeln einzelne Wege in einem Verkehrsmittel und rufen daher weniger Ver-
kehrsbelastung hervor als Individualmobilitdét. Das Fahrrad bietet in diesem Bereich eine
schnelle, flexible individuelle Nahmobilitat bei bauartbedingt geringem Platz- und Flachenbe-
darf im Verkehrsraum.

Besonders der PKW hat sowohl aktiv auf der Straf3e, als auch passiv im ruhenden Verkehr,
einen groRen Platzbedarf. Durch hohe Verkehrsmengen kommt es zu hohen Emissionen,
Zeitverlust und vielen weiteren negativen Auswirkungen auf Mensch, Umwelt und Natur. Diese
Auswirkungen werden durch Staus an Knotenpunkten, Larm- und Abgasbelastungen in Zen-
tren und Durchgangsstrafden sowie den immer gréRer werdenden Bedarf an Parkraum deut-
lich. Durch die Gestaltung des StralBenraums und die Ausrichtung der Infrastrukturen anhand
des PKW-Verkehres entsteht auRerdem eine immer groRere Abhéngigkeit von diesem Ver-
kehrsmittel. Dies wirkt sich auch in sozialer Hinsicht negativ aus, da Personengruppen, die
nicht im Besitz eines PKW sind oder gesundheitlich nicht dazu in der Lage sind Auto zu fahren,
von den Versorgungsmoglichkeiten und der gesellschaftlichen Teilhabe abgeschnitten wer-
den. Die bereits bestehenden, dezentralen Strukturen machen es schwer, kurzfristig prakti-
kable, nachhaltige Alternativen zum PKW in die existierende Infrastruktur zu integrieren. Die
Forderung alternativer Fortbewegungsmittel geht daher auch immer mit infrastrukturellen MalR3-
nahmen Hand in Hand. Problematisch ist, dass es vielerorts durch eine historisch gewachsene
dichte Bebauung und enge Verkehrsrdume zu grof3en Problemen in der Neu-/Umgestaltung
kommen kann. Es wird dadurch nicht immer maglich sein, gleichwertige Bedingungen fir ver-
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schiedene Verkehrsmittel zu schaffen. Ziel muss es allerdings sein, dazu Uberzugehen, suk-
zessiv PKW-orientierte Verkehrsraume zu reduzieren und die Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes sowie deren Kombinationsmdglichkeiten zu stéarken.

Zur Umsetzung geeigneter MalRhahmen ist es unerlasslich, dass sich die Stadte und Gemein-
den im Saarpfalz-Kreis engagiert und vernetzt an der Umgestaltung des Mobilitdtsgeschehens
mitarbeiten. Da der Kreis bezuglich des Stral3enverkehrs bis auf die Anordnung verkehrsrecht-
licher Mal3nahmen durch die Stral3enverkehrsbehotrde, keine Planungs- und Umsetzungsbe-
fugnis besitzt, sind die in diesem Bereich erarbeiteten MalRnahmen dieses Konzeptes ein
Ideenspeicher und Anstol? fir die kommunale Mobilitatsentwicklung. In anderen Bereichen wie
Gestaltung des OPNV oder der Kombination nachhaltiger Verkehrsmittel mit Freizeit- und Tou-
rismus Angeboten kann der Saarpfalz-Kreis selbst aktiv MalRnahmen planen und umsetzen.

Die aktuell vorherrschenden Strukturen in Politik, Gesetzgebung und Verwaltung stammen
aus einer Zeit in der karbonisierte Verkehre die Zukunft der Mobilitat bedeuteten und sind da-
her nicht unbedingt so ausgerichtet, dass nachhaltige Mobilitatsformen beglinstigt werden.
Es wird deutlich, dass die Ansto3e zur Verkehrswende, welche von EU- und Bundesebene
zur Verkehrswende gesetzt werden nur sehr beschwerlich in der kommunalen Ebene zur
Umsetzung kommen.

Die Schaffung von Rahmenbedingungen fir nachhaltige Mobilitat stellt somit gerade auf
der kommunalen Ebene einen wichtigen ersten Schritt dar, auf dem eine langfristig orien-
tierte Umgestaltung der Mobilitat aufbauen kann.

Politisch festgeschrieben und gesetzlich verankerte Zielsetzungen zur nachhaltigen Mobilitat
kénnen nur dann umgesetzt werden, wenn es eine exekutive Ebene gibt, die Ubergeordnete
Zielsetzungen aufnimmt und aktiv, z.B. mit Unterstiitzung von Férdermitteln in Umsetzung
bringt. Die bundesweit oberste Ebene stellt hierbei das Bundesministerium fur Verkehr dar.

Hier reifen politische Zielsetzungen zu nationalen Strategien heran und hier werden Férde-
rungen fur die Verkehrsmittel des Umweltverbundes auf den Weg gebracht. Dies geschieht
in der Abteilung fur Grundsatzangelegenheiten, welche unter anderem auch fiir die OPNV
Starkung zustandig ist, wie auch in der Ableitung fur StralBenverkehr, die sich sowohl mit Inf-
rastrukturellen Fragestellungen als auch der Rad- und FuRRverkehrsférderung befasst.

Nach der Bundestagwahl 2021 ist davon auszugehen, dass Klimaschutz und nachhaltige
Mobilitat in der kommenden Legislaturperiode starke Beachtung finden werden.

Das Verkehrsministerium des Saarlandes stellt in der Verwaltungsgliederung die n&chst nie-
derere Ebene im Mobilitatsbereich dar. Dieses Ministerium befasst sich in verschiedenen Re-
feraten auch mit der Forderung nachhaltiger Mobilitat und tberfuhrt die bundesweiten Strate-
gien auf die Landesebene, sorgt fir eine Umsetzung von Bundesforderrichtlinien in Landes-
recht und bringt eigene Initiativen und Férderprogramme auf den Weg.

Auf kommunaler Ebene ist der Saarpfalz-Kreis mit seinem Mobilitdtsmanagement saarland-
weit unter den Vorreitern. Der Saarpfalz-Kreis besitzt schon seit vielen Jahren ein ausge-
pragtes OPNV-Netz und setzt sich in seiner Rolle als Aufgabentrager im straBengebundenen
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OPNYV schon lange fiir die Forderung der offentlichen Verkehre ein. Eine Unterstiitzung der
vielseitigen Akteure bei der Férderung anderer Formen der nachhaltigen Fortbewegung
durch das Mobilitatsmanagement, konnte erst durch die 2020 unter Miteinbeziehung von
LEADER-Fordermitteln geschaffenen Personalstelle des ,Managers fur nachhaltige Mobilitat*
bei der Kreisverwaltung verankert werden.

Die Stadte und Gemeinden im Kreisgebiet behandeln die Thematik der Mobilitat in sehr un-
terschiedlichen Auspragungen, obwohl gerade hier eine entscheidende Handlungsebene im
Mobilitatsmanagement sitzen wirde. Die Stadte und Gemeinden sind Baulasttrager im Ver-
kehrsraum und kénnen somit sowohl infrastrukturelle Entwicklungen als auch Mobilitatsmar-
ketingmalinahmen in ihrem Aufgabenbereich durchfihren.

So verfugt die Stadt St. Ingbert als einzige der Kommunen auch tber ein Mobilitatsmanage-
ment, das alle Bereiche der nachhaltigen Mobilitat abdeckt. In der Stadt Homburg und der
Gemeinde Kirkel sind Radwege- bzw. Radverkehrsbeauftragte hauptamtlich benannt, die
sich um die Belange des Radverkehrs in den jeweiligen Kommunen kimmern. Bexbach,
Blieskastel, Mandelbachtal und Gersheim betreuen die Thematik in eingeschréanktem Mal3e,
zeigen aber auch wachsendes Interesse da sich das voranschreiten der Verkehrswende mit
u.a. steigendem Radverkehr, steigender Nachfrage nach E-Ladesaulen etc. im t&glichen Le-
ben in den Stadten und Gemeinden zeigt.

Eine positive Entwicklung der letzten Jahre betrifft die Verfiigbarkeit von Fordermitteln im
nachhaltigen Mobilitdtssektor. Sowohl Bundes- als auch Landes- Forderrichtlinien unterstiit-
zen sowohl Pilotprojekte die eine Erprobung von nachhaltigen Mobilitdtsansetzen ermdgli-
chen, als auch infrastrukturelle und investive Mal3nahmen.

Im Saarland setzt sich aktuell das Richtlinienpaket zur nachhaltigen Mobilitat ,NMOB* mit
verschiedenen Themenbereichen der nachhaltigen Mobilitat auseinander und beinhaltet For-
dermdoglichkeiten sowohl fir Kommunen, 6ffentliche Einrichtungen, sowie naturliche und ju-
ristische Personen des privaten und 6ffentlichen Rechtes.*

Die Fordertopfe zielen auf eine Unterstiitzung der Akteure in vielen Bereichen der Nachhalti-
gen Mobilitdt ab und sollen die finanziellen Hirden bei der Etablierung nachhaltiger Mobili-
tatsformen reduzieren.

4 (Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes 2021)
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NMOB-
Barrierefreiheit NMOB-Burgerbus

(Barrierefreie (Burgerbus-projekte)
Haltestellen)

NMOB-RAD

(u.a. Pedelecs,
Lasten- fahrrader)

NMOB-

Verkehrstrager NMOB-Mobilitat gut NMOB-Stadt und

durchdacht Land

(Weiterentwicklung (u.a. Bau von
der OPNV-Mobilitat) Radwegen)

sinnvoll Verknipfen

(u.a.
Mobilitatsstationen)

NMOB- Sharing
Flotten

(u.a. Leihfahrrader,
Leihscooter)

Abbildung 3 Richtlinienpaket NMOB (Quelle: Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlan-
des, 2021)

4.1.3. MalRhahmen

4.1.3.1. Schaffung legislativer Grundlagen im Saarland
Mit dem européischen Green Deal, der bis 2050 eine Klimaneutralitat im Verkehrssektor an-
strebt und dem nationalen Klimaschutzgesetz aus dem Jahr 2019 sind die Ubergeordneten
Leitlinien fir das Saarland vorgegeben. In die saarlandische Gesetzgebung konnte der Kli-
maschutz und damit auch die klimafreundliche Mobilitat bisher nur bedingt einziehen. Eine
klare und rechtlich verbindliche Zielsetzung fir den Klimaschutz im Saarland steht daher
noch aus.® Ein saarlandisches Klimaschutzgesetz ware ein erster Schritt zur Schaffung legis-
lativer Grundlagen auf Landesebene. Da Mobilitat und Verkehr eine zentrale Rolle im Klima-
schutz einnehmen, sind besonders hier neue Weichenstellungen von Néten. Mobilitatsge-
setzte, wie sie Beispielsweise im Land Berlin verabschiedet wurden, kdnnen dabei helfen die
Rolle des Umweltverbundes (Rad-/FuRverkehr, OPNV) im Mobilitatssektor zur starken sowie
infrastrukturelle MaRnahmen zugunsten nachhaltiger Fortbewegung zu férdern.” Uber solche
Mobilitatsgesetzte kann die Politik die Verkehrswende aktiv bestéarken und Grundlagen fir
weitere MaRnahmen schaffen (z.B. Senkung der Ticketpreise im OPNV, Netzausbau OPNV,
Verringerung Parkplatze in Innenstadten, Bau von Radwegen, etc.).

Akteure: Landespolitik

Malnah- - Klimaschutzgesetz

men: - Mobilitatsgesetz

Potentiale: - Verbindliche Grundlage fiir nachhaltige Mobilitat
- Aktive Starkung des Umweltverbundes

6 (Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes 2021)
7 (Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz des Landes Berlin 2021)
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Probleme - Politischer Wille zu wirksamen MaRRnahmen fraglich

Praxisbei- - Mobilitatsgesetz Berlin
spiel

4.1.3.2. Implementierung eines kommunalen Mobilitatsmanagements
Die Kommunen sind die wichtigste Handlungsebene, wenn es um die birgernahe Umset-
zung von Mobilitatskonzepten und —Strategien geht. Landkreise wie der Saarpfalz-Kreis sind
als Aufgabentrager des straRengebundenen OPNV in einer verantwortungsvollen Rolle um
zum einen den Nahverkehr bedarfs- und zukunftsgerecht zu gestalten und auRerdem durch
nachhaltiges Mobilitatsmarketing sukzessive zu starken. Dem Saarpfalz-Kreis kommt auf3er-
dem im Bereich der touristischen Rad- Infrastruktur, welche gerade im l&ndlichen Raum auch
fur die Abwicklung von Alltagsradverkehr eine grol3e Bedeutung besitzt, eine zusatzliche re-
levante Rolle im Mobilitatsmanagement zuteil. Dartiber hinaus kénnen die Kreise Uber ihre
Mitwirkung in landesweiten Gremien (Zweckverband Personennahverkehr Saarland (ZPS),
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK), etc.) auch Einfluss auf Ent-
wicklung auf Landesebene nehmen und aktiv an der Gestaltung der Gibergeordneten Grund-
lagen mitwirken.

Die Stadte und Gemeinden sind als Baulasttrager 6ffentlicher Verkehrswege und -Flachen
vor allem im Rahmen des Infrastrukturmanagements gefragt. Ohne das nationale, landes-
weite und kommunale Radverkehrsplane und Konzepte auf den entsprechenden Flachen
umgesetzt werden (z.B. Bau von Radwegen, Mobilitatsstationen, etc.) kann es zu keiner Ver-
anderung im Mobilitdtssektor kommen. Stadte und Gemeinden sind aufR3erdem oft der erste
Ansprechpartner flr Blrger*innen sowie Interessensgruppen, wenn es um Probleme, Man-
gel, Anregungen etc. im Mobilitdtsbereich geht. Ein eigenes kommunales Mobilitatsmanage-
ment kann hier als Schnittstelle zwischen eigenen kommunalen Aufgaben (z.B. Radwege auf
KommunalstraRen, Abstellanlagen, Baustellen) und den weiteren Akteuren wie Kreis (OPNV-
Aufgabentrager) und Land (Zustandigkeit auf Landes- und Bundesstral3en) integriert werden.
In einer Art Stabsfunktion muss das Mobilitditsmanagement sowohl Einfluss auf infrastruktu-
relle MalRnahmen nehmen kénnen, aber auch im Bereich der Ortspolizei eine Mitsprache in
verkehrsrechtlichen Belangen besitzen.

Die aktuellen personellen und finanziellen Kapazitaten der Kommunen lassen eine eigen-
standige Implementierung solcher Personalstellen meist nicht zu. Als konsequenter Schritt
mussten im Rahmen der Férderprogramme fir nachhaltige Mobilitat somit auch entspre-
chende Personalstellen im Mobilitdtsmanagement forderfahig sein. Nur wenn in der kommu-
nalen Ebene Kapazitdten vorhanden sind, um sich mit den Férderprogrammen auseinander
Zu setzen, Projekte zu entwickeln und MalRnahmen zu planen und langfristig zu begleiten,
kann die nachhaltige Mobilitat zeitnah auch in den Stadten und Gemeinden Einzug nehmen
und Fortschritte erzielen. Kleinere Kommunen kdnnen tber ein gemeinsames Klimaschutz-
und Mobilitditsmanagement fachliche Kompetenzen biindeln, wahrend gerade im urbanen
Bereich aufgrund der grofReren Verkehrsstrome und der Vielzahl an kommunalen Stral3en
ein separates Mobilitatsmanagement den vielfaltigen Aufgaben besser gerecht wird.
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Akteure: Saarland Saarpfalz-Kreis Stadte und Gemeinden
Mafnah- - Forderung Per- | - Verstetigung der - Implementierung eines
men: sonalstellen Mo- Projektstelle ,Mana- Mobilitatsmanage-
bilitatsmanage- ger fur nachhaltige ments (z.B. auch im
ment Mobilitat* Rahmen des Klima-
schutzmanagements)
Potentiale: - Aktive Umsetzung der Verkehrswende auf kommunaler Ebene

- Ansprechperson fur Birger, Verbande, Vereine in Mobilitatsfragen
- Aufbau einer verwaltungsebenentbergreifenden Mobilitatsmanagement-
struktur

Probleme - Finanzierung der Personalstellen meist nur Uber Férderung moglich
- Mobilitatsmanagement nur als Stabsfunktion mit Einfluss auf Bau- und Ver-
kehrsmalRnahmen wirklich effektiv

Praxisbei- - ,Manager fir nachhaltige Mobilitat* beim Saarpfalz-Kreis®
spiel - ,Mobilitaitsmanager” St. Ingbert®

4.1.3.3. Fazit und Handlungsmadoglichkeiten des Saarpfalz-Kreises

Nachhaltige Mobilitat, wird in vielen konzeptionellen Werken, Strategien und Masterplanen
als ein wichtiger Baustein des Klimaschutzes und essentieller Teil essentieller Teil einer zu-
kunftsgerechten Verkehrspolitik angesehen. Deren Umsetzung und Implementierung in den
Mobilitatsalltag ist allerdings ohne die entscheidenden Rahmenbedingungen unméglich. Da-
her sind es neben der Bundes- und Landesebene, wo Fordergelder und tUberordnete Leitli-
nien beschlossen werden, gerade die Kommunen, deren Unterstlitzung zur Férderung der
nachhaltigen Mobilitat bendtigt wird. Mittelfristig muss daher die dauerhafte Besetzung eines
Mobilitatsmanagements auf Kreis- wie auch Stadt und Gemeinde-Ebene in den Verwaltun-
gen erfolgen.

Der Saarpfalz-Kreis ist durch die LEADER geforderte Stelle des Managers fur nachhaltige
Mobilitat saarlandweit einer der Vorreiter im kommunalen Mobilititsmanagement. Aufgrund
der hier bereits angestofRenen Entwicklungen, dem entstandenen Netzwerk aus Mobilitatsak-
teuren und der vielfaltigen Aufgaben ist eine Verstetigung dieser Stelle flir den Saarpfalz-
Kreis unabdinglich. Nachhaltige Mobilitat kann im Saarpfalz-Kreis nicht binnen der zwei
Jahre des Projektzeitraums entstehen. Vielmehr ist es eine langfristige Daueraufgabe, die
nun zwar ihren Ansto3 gefunden hat, aber eine konstante Betreuung und einen Kimmerer
brauch um die alt etablierten Mobilitatsgewohnheiten der Birger*innen zu reformieren.

Das Fahrrad ist ein flexibles und umweltfreundliches Verkehrsmittel. Auf Kurzstrecken vor al-
lem im urbanen Bereich ist es zudem schneller als andere herkdmmliche Verkehrsmittel. Auf-
grund seiner Flexibilitat., dem geringen Platzbedarf und den geringen Kosten, die es fir den
Nutzer verursacht, wird es in einem zuklnftigen multimodalen Mobilitatssystem einer der Kern-
bausteine zur Uberwindung kurzer Distanzen sein (bis ca. 15 km).

8 (Saarpfalz-Kreis 2020)
9 (Stadt St. Ingbert 2021)
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Wegevergleich: von Tiir zu Tiir im Stadtverkehr*
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Die entsprechende Infrastruktur, sowie die Schaffung von Méglichkeiten der Verkniipfung mit
dem OPNV, kénnen das Fahrrad als vollwertige Alternative zum privaten PKW attraktiv ma-
chen. Durch die zunehmende Verbreitung von Fahrradern mit Elektrounterstiitzung, den Pe-
delecs oder ugs. E-Bikes, werden neue Zielgruppen erreicht und die Nutzung fiir tagliche Stre-
cken auch Uber langere Distanzen ermoglicht.®

Auf Basis technischer Innovationen (u.a. E-Bikes), dem Bedarf an nachhaltigen Mobilitatsal-
ternativen zum motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem wachsenden politischen Be-
wusstsein fir die Chancen des Radverkehrs ist davon auszugehen, dass sich durch gezielte
MalRnahmen in Infrastruktur, Mobilititsmanagement und —marketing der Anteil des Radver-
kehrs am Modal Split mittelfristig deutlich steigern lasst.

Alltagsradverkehr findet in der Regel im offentlichen Verkehrsraum, sprich auf Stral3en und
Radwegen statt. Im Saarland ist fur die notwendige Infrastruktur folglich die jeweilige Kom-
mune (bei Stadt-/Gemeindestral3en, Strallenbegleitenden Radwegen an Ortsdurchfahrten) o-
der das Land (Landstraen und Bundesstrafl3en) zustandig. Ein Teil des Alltagsradverkehrs
findet auch aul3erhalb des Verkehrsraumes auf Wald- und Feldwegen statt, da z.B. im landli-
chen Raum nicht lGberall geeignete Radwege vorhanden sind, oder solche Wege eine schnel-
lere Verbindung darstellen.

Der umgangssprachliche Begriff ,Radweg” umfasst fachlich eine Vielzahl von Ausfuhrungsfor-
men. Wahrend touristische Radwege grundsatzlich nur wenige selbstdefinierte Vorgaben er-
fullen massen, ist die Ausweisung und der Bau offiziell ausgewiesener Radverkehrsanlagen
genau geregelt. Weist ein Verkehrszeichen Nr. 237, 240 oder 241 einen Radweg aus, so ist
dieser laut 82 Abs.4 der Strallenverkehrsordnung (StVO) fur Radfahrer sogar benutzungs-
pflichtig. Die Anlage solcher benutzungspflichtigen Radwege ist in der allgemeinen Verwal-

10 (Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (BUND) kein Datum)
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tungsvorschrift zur Stra3enverkehrsordnung (VwV-StVO) geregelt. Wenn kein benutzungs-
pflichtiger Radweg angeordnet ist, so missen Radfahrer auf der Stral3e fahren. Der Gehweg
darf nur mit dem Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ genutzt werden, dann gilt allerdings auch fur
Radfahrer Schrittgeschwindigkeit. Eine Benutzungspflicht entsteht durch diese Freigabe nicht.

Benutzungspflichtige Wege kénnen nur dann ausgewiesen werden, wenn weiterhin ausrei-
chende Flachen fir FuRgangerverkehr zur Verfiigung stehen, dies auf Grund der besonderen
Umsténde zwingend erforderlich ist (z.B. Hohe Verkehrsbelastung, Gefahren, etc.) und Min-
destanforderungen an Beschaffenheit und Breite erfillt sind.

Benutzungspflichtige Radwege miissen so beschaffen sein, dass eine
Nutzung méglich und zumutbar ist. Zudem muss die Linienfiihrung
stetig, eindeutig und sicher geschaffen sowie frei von Hindernissen

sein.

Als einheitliche Grundlage fir den Radwegebau orientiert sich die StVO an den Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen
(FGSV) in der jeweils giiltigen Fassung. Daraus ergeben sich folgende Standards:

Empfohlen werden baulich getrennte Radwege sowie Radfahrstreifen als sicherstes Mittel der
Radverkehrsfuihrung. Wo aufgrund mangelnden Platzes im Stralenraum eine derartige Um-
setzung nicht moglich ist, sind Schutzstreifen sowie getrennte und gemeinsame Geh- und
Radwege anzulegen.

Ein Radfahrstreifen ist ein mit Zeichen 237 gekennzeich-
neter und durch einen durchgehenden Breitstrich von
der Fahrbahn abgetrennter Sonderweg. Bei hohem Ver-
kehrsaufkommen ist der Radfahrstreifen breit anzulegen
oder durch Sicherheitsraum vom Verkehr zu trennen.
Radfahrer haben hier eine Benutzungspflicht.

Radfahrstreifen

Lasst sich wegen geringer Fahrbahnbreite kein Radfahr-
streifen anlegen, so kann durch einen nicht durchgangi-
gen Breitstrich mit zusatzlicher ,Fahrrad“ Markierung auf
der Fahrbahn ein Schutzstreifen geschaffen werden.
Dieser erlaubt es dem Kraftfahrzeugverkehr in geschlos-
senen Ortschafen und bei Geschwindigkeiten bis 50
Km/h in Ausnahmeféllen eine Befahrung falls die Ver-
kehrssituation (z.B. Uberholvorgang) dies erfordert.
Schutzstreifen sind nicht mit Zeichen 237 ausgewiesen
und daher nicht benutzungspflichtig. Es gilt allerdings
auch fur Radfahrer das Rechtsfahrgebot bei Nutzung der
Stral3e.

Schutzstreifen
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Breitenvorgaben

Breitenvorgaben sorgen dafir, dass die Nutzung von Radwegen sicher ist und den Radfah-
renden genug Verkehrsraum zuteilwird.

Baulich ange- | Radfahrstrei- | Getrennter Geh | Gemeinsamer
legter Radweg | fen und Radweg Geh und Radweg
Mindestbreite 1,50 1,5 Radweg 1,5 Innerorts 2,5
(m) Aul3erorts 2
Empfohlene 2 1,85
Breite (m)

Folgen fir die Umsetzung

Der Bau von Radverkehrsanlagen ist somit, wie auch der StraRenbau, an klare Regeln gebun-
den. Sollen benutzungspflichtige Radwege errichtet werden, so missen diese auch den Emp-
fehlungen der ERA und den daraus abgeleiteten Vorschriften der StVO entsprechen. Dies
bedeutet zum einen, dass eine Notwendigkeit flir einen benutzungspflichtigen Radweg gege-
ben sein muss (845, Abs.9 S.1) und dieser dann sowohl in Beschaffenheit und Zustand den
Rechtsvorschriften entspricht.

4.2.2.1. Ausgangslage

Entgegen seines Potentials ist das Fahrrad besonders im Saarland ein unterdurch-
schnittlich genutztes Verkehrsmittel. Bei Betrachtung des Modal Split wird deutlich,
dass die heutige Mobilitét besonders abhangig vom Auto ist (Fahrer + Mitfahrer 71%)
und das Rad nur eine marginale Rolle spielt.
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Hauptverkehrsmittel 2017 nach Bundesland und regionalstatistischem Raumtyp (RegioStaR7)

S S [ 22 T (T

SLhIes'mg Holstein 13% 45% 14%

Hamburg 27% 15% 26% 10% 22%
Niedersachsen 17% 15% A47% 14% 7%
Bremen 26% 21% 29% 10% 14%
Nordrhein-Westfalen 22% 11% 43% 14% 10%
Hessen 24% 8% 43% 14% 11%
Rheinland-Pfalz 21% 8% A7% 16% 8%
Baden-Wirttemberg 21% 10% A% 15% 10%
Bayern 20% 11% 45% 14% 10%
Saarland 19% 2% 55% 16% 8%
Berlin 27% 15% 23% 10% 25%
Brandenburg 19% 11% 46% 13% 11%
Mecklenburg-Vorpommern 24% 14% A42% 14% 6%
Sachsen 23% 8% 46% 14% 9%
Sachsen-Anhalt 22% 11% A44% 14% 9%
Thiringen 26% 6% 46% 14% 8%
Stadtregion — Metropole 27% 15% 28% 10% 20%
Stadtregion — Regiopole und GroBstadt 24% 14% 37% 13% 12%
Stadtregion — Mittelstadte, stadtischer Raum 21% 10% 46% 15% 8%
Stadtregion — kleinstadtischer, dorflicher Raum 18% 8% 52% 15% 7%
Lindliche Region — zentrale Stadt 24% 13% 41% 15% 7%
Landliche Region — Mittelstadte, stadtischer Raum 20% 9% 49% 16% 6%
Landliche Region — kleinstadtischer, dérflicher Raum 17% 7% SE% 15% 5%

MiD 2017 | alle Befragten | Quelle: infas

Abbildung 4 Modal Split der Bundeslander im Vergleich (Quelle: Infras Mobilitat Deutschland)

Im Saarpfalz-Kreis liegen keine konkreten Daten zum Modal Split vor. Es ist davon auszuge-
hen, dass durch ahnliche Ausgangsbedingungen ein vergleichbares Ergebnis wie im gesam-
ten Saarland zu erwarten ist.

4.2.2.2. Bestehende Netzstrukturen
Die Ausgangsbedingungen fir einen funktionierenden Radverkehr sind im Saarpfalz Kreis
bereits in Grundzligen vorhanden. Durch Initiativen von Land, Kreis und Kommunen wurde
Saarlandweit ein breit gefachertes Radwegenetz aufgebaut, welches sowohl den touristi-
schen als auch den Alltags-Radverkehr bedienen soll. Touristische Netzstrukturen werden
hierbei auch sehr haufig als Alltagsradwege genutzt. Daher sind Sie bei der Betrachtung der
Gesamtinfrastruktur auch von wichtiger Bedeutung.

SaarRadland

Auf Landesebene wurde 1990 das Projekt SaarRadland initiiert, welches bis heute weiterent-
wickelt und durch die Tourismuszentrale des Saarlandes betreut wird. Die Unterhaltung und
Pflege wird vom Landesbetrieb fiir StralRenbau mit einem eigenen Radwegeunterhaltungs-
trupp durchgefihrt.

Als Ziele hat das Projekt neben einer Steigerung der touristischen Attraktivitdt und Wettbe-
werbsfahigkeit des Radwegenetzes, die Steigerung der Akzeptanz des Fahrrads fur den All-
tagsverkehr, sowie die Forderung als umweltfreundliches Verkehrsmittel.
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Das Streckennetz mit 10 Routen umfasst 750 km, von denen der Saarland Radweg sowie
der Saar-Nahe-H6henradweg durch den Saarpfalz Kreis verlaufen.
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Abbildung 5: Karte SaarRadland (Quelle: Landesbetrieb fir Strallenbau Saarlandes)

,Die Routen sind mit der saarlandspezifischen Wegweisung versehen. Infotafeln geben an
markanten Stellen die Orientierung und Hinweise zu weiteren regionsspezifischen Informatio-
nen. Das SaarRadland als vermarktungsfahiger Sammelbegriff biindelt die wichtigsten touris-
tischen Routen des Landes, die das Saarland flachenhaft erschlie3en und die Vielfalt der
Landschafts- und Kulturrdume des Saarlandes erfassen.“*?

Routen auf Kreisebene

12 (Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes 2011, 10).
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Das Routennetz des SaarRadLandes wird
auf Kreisebene durch ein umfangreiches
touristisches Radwegenetz von aktuell 350
km L&nge ergénzt. Diese Routen verlaufen
auf Wegen die den saarlandischen Quali-
tatskriterien fir Radwege entsprechen, wel-
che dem ,Leitfaden SaarRadLand- das tou-
ristische Radwegenetz des Saarlandes”
entnommen werden kénnen.*® Auch die Be-
schilderung ist an die saarlandische Radwe-
gebeschilderungssystematik angepasst
(Leitfaden ,Radwege- Beschilderung im
Saarland®) und enthalt routeneigene Logos.

Die Planung und Errichtung der Wege er-
folgte durch den Saarpfalz-Kreis. Betreut
wird das Wegenetz aktuell von der Stabsstelle flr nachhaltige Entwicklung und Mobilitat des
Kreises, die auch fir die Beschilderung der einzelnen Routen zustandig ist. Eine planmaiiige
Wartung und Kontrolle dieser Wege erfolgt im Gegensatz zu den touristischen Routen auf
Landesebene nicht. Fir Wartungskosten kommt die jeweilige Gemeinde, oft in Kollaboration
mit dem Kreis, auf.

Die durch den Saarpfalz-Kreis konzipierten Routen wurden zwar zur

touristischen Nutzung geschaffen, kbnnen aber auch ortlich raumlich

vom Stral3ennetz getrennte Verbindungen fur den Alltagsradverkehr
darstellen.

Radwegenetz entlang von Gemeindestra3en, BundesstralRen sowie Landesstralen 1. und 2.
Ordnung

StralRenbegleitende Radwege stellen vielerorts die direktesten Verbindungen dar und sind so-
mit fur den Alltagsradverkehr wichtige Verkehrsverbindungen.

Im Saarland ist der Landesbetrieb fir Straenbau die zustandige Stelle fur Errichtung von
Radwegen entlang von Bundesstraf3en sowie Landstraen 1. und 2. Ordnung, da das Land
als Baulasttrager auftritt. Im kommunalen Bereich (Gemeindestral3en) sind es die jeweiligen
Stadte und Gemeinden.

Da die ca. 250 km Bundes und LandesstraBen im Kreis!* meist die schnellste Verbindung
zwischen Ortschaften darstellen, bringen stralRenbegleitende Radwege die Radfahrer somit
schnell an ihr Ziel. Sie sind entweder als ausgebaute Seitenstreifen (ehemals Standstreifen)
oder als baulich von der Fahrbahn getrennte Radverkehrsanlagen angelegt und i.d.R. asphal-
tiert.

Stral3enbegleitende Radwege befinden entlang vieler StraRen im Saarpfalz-Kreis. Quantitativ
gesehen, kann man so bereits von einer guten Ausgangslage fur die Weiterentwicklung des
Radverkehrs sprechen. Die grof3ten Probleme des existierenden Radwegenetzes werden erst
mit der Betrachtung der Radwegequalitt deutlich. Verschmutzte Wege, eine schlechte Be-

13 (Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes 2011)
14 (Saarpfalz-Kreis 2017, 178)
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schaffenheit des Belags und uniubersichtliche haufige Kreuzungssituation sind fur viele poten-
tielle Nutzer abschreckend, sodass entweder auf der Straf3e oder gar nicht Rad gefahren wird.
Gerade die Ortsdurchfahrten gestalten sich aufgrund der historisch gewachsenen, dichten Be-
bauung als schwierig.
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Abbildung 6: Wunschradwegenetz laut Radverkehrsplan Saarland (2015)

Zusammenfassung Zustandigkeiten Radwegenetz
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Um zukinftige MaRnahmen rund um den Ausbau von Radwegen schnell und strukturiert an-
gehen zu kénnen, ist eine Ubersicht der jeweiligen Zustandigkeiten sinnvoll. So kann bei Fra-
gen rund um den Radwegeausbau stets schnell der richtige Ansprechpartner identifiziert
werden.

Touristische Radwege Landesebene Konzeption/Planung: Tourismuszentrale
des Saarlandes

Unterhaltung: Baulasttrager, Landesbetrieb
fur Straenbau

Touristische Radwege Kreisebene Konzeption/Planung: Saarpfalz-Kreis
Unterhaltung: Gemeinden/Baulasttréager
Stral3enbegleitende Radwege (Bundesstra- | Konzeption/Planung: Landesbetrieb fir
Ben, LandstrafRen 1.0rdnung,LandstralBen StralRenbau

2.0rdnung) Unterhaltung: Landesbetrieb fir StraRenbau
Radwege an Gemeindestral3en Konzeption /Planung: Gemeinde
Unterhaltung: Gemeinde

4.2.2.3. Radabstellanlagen
Eine Bestandsanalyse zum Thema Radabstellanagen im Saarpfalz Kreis gestaltet sich auf-
grund der Vielzahl von Standorten als schwierig. Anlagen, bspw. an Schulen, sind nicht zent-
ral inventarisiert, sodass sich nur schwer eine Einschatzung tber die aktuellen Verhaltnisse
tatigen lasst. Bezogen auf Abstellanlagen an Bahnhéfen und Haltepunkten des Schienenver-
kehrs im Saarpfalz Kreis kann auf eine 2016 im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
des Landes erstellte Erfassung zuriickgegriffen werden.

Aus dieser geht hervor, dass an 10 von 12 Bahnhaltepunkten im Kreis Fahrradabstellanla-
gen existieren. Einzig die Bahnhdfe Bierbach und Rentrisch weisen keine Abstellmdglichkei-
ten auf. Insgesamt sind 20 Anlagen mit insgesamt 392 Platzen vorhanden (Stand 2016). Die
durchschnittliche Auslastung der Abstellanlagen betrug zum Untersuchungszeitpunkt
20,13%.

Auf Nachfrage teilte die Deutschen Bahn mit, dass die Bahnhéfe in Homburg, Rohrbach und
St. Ingbert mit Fahrradboxen ausgestattet sind. Diese sind Jahresweise mietbar und auch
stark nachgefragt. Eine Buchung kann nicht spontan erfolgen, da vor der Nutzung eine Be-
statigung der Zahlung des Mietbetrages von 55€ (Stand 07.2020) sowie eine Schlissellber-
gabe notwendig ist.

In unmittelbarer Nahe des Bahnhofs Kirkel-Neuhausel ist zudem eine Abstellmdéglichkeit mit
Fahrradboxen gegeben, die nicht von der DB sondern der Gemeinde Kirkel verwaltet wird.

Der Ausbau und die Optimierung des Radverkehrsnetzes, sowohl hinsichtlich seiner Funktion
im Alltag als auch im Tourismus, sind aufgrund der Schliisselrolle des Fahrrades im Rahmen
der Starkung des Umweltverbundes Themen, welche bereits in vielen strategischen und kon-
zeptionellen Planungsinstrumenten des Saarpfalz-Kreises behandelt wurden. All diese Werke
beinhalten die Forderung der nachhaltigen Mobilitat unter Einbeziehung des Fahrrades als
flexibles, kostenglnstiges und umweltfreundliches Verkehrsmittel.

FiUr den Fahrradverkehr leiten sich folgende Ziele und Visionen ab:

- Ein sicheres, gut ausgebautes Alltagsradwegenetz bildet die Grundlage fur mehr Fahr-
radverkehr
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- Das Fahrrad ist als schnelle und flexible alternative zum MIV in innerstadtischen Ge-
bieten etabliert

- Abstellanlagen und die Fahrradmitnahme im OPNV ermdglichen inter- und multimo-
dale Mobilitat

- In planerischen Uberlegungen und Diskussionen wird das Fahrrad als zum PKW
gleichwertiges Verkehrsmittel mit einbezogen

- Bei Neuplanungen und Ausbautatigkeiten wird stets auf eine effiziente und vertragliche
Fihrung des Radverkehrs unter Beachtung der Empfehlungen fur Radverkehrsanla-
gen (ERA) geachtet

- An Radwegen ist eine Wegweisung vorhanden um Radfahrer schnell und sicher zu
leiten

Ubergeordnetes Gesamtziel:

Die Angebote des OPNV und das Fahrrad sollen dank guter Ver-
fagbarkeit und VerknUpfbarkeit und Infrastrukturen die zu bevor-
zugenden Verkehrsmittel fir Wege des taglichen Bedarfs dar-
stellen.

In den bereits existierenden Konzepten auf Ebene des Saarpfalz-Kreises und der Biosphare
Bliesgau findet auch das Fahrrad im Kontext nachhaltiger Mobilitat Erwéahnung.

Im Kreisentwicklungskonzept aus dem Jahre 2017 werden bereits einzelne konkrete MalRnah-
men genannt: Dazu z&hlen zum einen die Erweiterung des Busliniennetzes um einen Rad-
Bus, der spezielle radtouristische Ziele bedient und zum anderen Uber gréRere Kapazitaten
hinsichtlich der Fahrradmitnahme besitzt als die herkdmmlichen Busse. Des Weiteren setzt
das Konzept direkt bei der Kreisverwaltung selbst an. Als Beitrag zum Klimaschutz wird eine
Forderung der korperlichen Bewegung und damit auch des Radfahrens empfohlen. Miteinher
geht die Beschaffung von Dienstfahrradern, die den Mitarbeitern es erméglichen, kurze Dienst-
wege schnell, flexibel und umweltfreundlich zuriick zu legen.

Auch der Masterplan 100% Klimaschutz aus dem Jahr 2014 sieht in der touristisch- und frei-
zeit- gepragten Region des Biospharenreservats Bliesgau und damit auch im Saarpfalz-Kreis
ein grofRes Potential fir den Radverkehr. Fir den Alltagsradverkehr wird auch hier auf die
Wichtigkeit einer moglichst liickenlosen Fahrradinfrastruktur hingewiesen. Als Umsetzungs-
ideen werden fahrbahnintegrierte Radstreifen in Kombination mit einer Geschwindigkeitsan-
passung des motorisierten Verkehrs, sowie Malinahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments genannt. Hierzu zahlt zum einen der Ausbau der innerbetrieblichen Infrastruktur fir
Radfahrer (sichere Abstellmdglichkeiten wie Fahrradboxen oder Fahrradkeller, Umkleide- und
Duschgelegenheiten) und zum anderen die Nutzung eines Fahrrades oder Pedelecs als
Dienstfahrzeug. Als groRes Handlungsfeld wird der Bereich OPNV und Rad thematisiert. Zur
Etablierung von Intermodalitat wird gefordert, dass das Rad viel starker mit dem OPNV Ange-
bot verknupft wird. So soll beim weiteren Ausbau der Haltestellen die Méglichkeit geschaffen
werden, Fahrrader sicher abzustellen oder auch Rader an tbergeordneten Knotenpunkten in
Form eines Bike-Sharing Systems zu leihen. Durch die Miteinbeziehung des Radverleihs in
eine Gaste Card kann hierdurch zusatzlich ein Mehrwert fir Touristen geschaffen und deren
Abhangigkeit vom PKW reduziert werden. Standorte fiir Bike-Sharing und Bike and Ride (Fahr-
radabstellanlagen) waren u.a. Mobilitatsstationen, welche durch den Ausbau von tbergeord-
neten Haltepunkten oder zentralen Orten errichtet werden. Auch ein Marketing pro Fahrrad,
das zu einer Imagesteigerung dieses Verkehrsmittels beitragt, findet Erwahnung.
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4.25.1. Radverkehrsplanung
Steigerung des Stellenwertes des Radverkehres

Fakt ist, dass aktuell, aufgrund der extremen Prasenz und Nachfrage, das Auto der Kernbe-
standteil der Verkehrsplanung ist. Um ein nachhaltige Verkehrswende zu erreichen und die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu starken, missen in der Planung, aber vor allem auch
in der Politik neue Wege gegangen werden. Wie bereits in der Handlungsebene ,Schaffung
von Rahmenbedingungen fur nachhaltige Mobilitat* beschrieben ist eine legislative Grundlage
fur die Starkung des Radverkehrs von grof3er Bedeutung. Ein Mobilitatsgesetz zielt hierbei
darauf ab auch den Radverkehr als Bestandteil des Umweltverbundes gegeniber des MIV zu
starken und z.B. Radwege als festen Bestandteil aller Planungen im offentlichen Verkehrs-
raum zu verankern. Durch dieses Bekenntnis zur nachhaltigen Verkehrswende wird die Rea-
lisierbarkeit von Projekten wie z.B. Pop-Up-Radwegen vereinfacht und Abwéagungsprozesse
zwischen aktuell kurzfristiger Wirtschaftlichkeit und langfristig nachhaltiger Ausrichtung ver-
mehrt fUr letzteres entschieden. Es ware zu begriRen, wenn von Landesebene aus die Ver-
abschiedung eines entsprechenden Gesetzes erfolgt, sodass sich auch im Saarland der Nach-
haltigkeitsgedanken allen Mobilitdtsplanungen zugrunde liegen kann.

Zur Ideenfindung und Starkung des Radverkehres wurde im Saarland bereits die AG Alltags-
radverkehr sowie die Lenkungsgruppe SaarRadLand ins Leben gerufen. 2021 wurde die Grin-
dung einer Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen im Saarland initiiert. Diese soll
2022 abgeschlossen werden. Die AGFK ist eine Plattform zur Wissensvermittlung, Fordermit-
telberatung und Projektarbeit im Radverkehr. Den in diesem Bereich engagierten Landkreisen
kommt hier eine wichtige Rolle zu. Sie kénnen das in der AGFK generierte Wissen in ihren
Kommunen streuen und dadurch weniger aktive Stadte und Gemeinden unterstitzen. Mitglie-
derkommunen kdénnen ihr Fachpersonal Uber spezielle Schulungen weiterqualifizieren und so-
mit eine moderne kommunale Radverkehrsplanung in der Verwaltung verankern.

Zentraler Bestandteil der Beitrittskriterien zur AGFK ist die Benennung eines Radverkehrshe-
auftragen in der jeweiligen Kommune.

Akteure: Saarland Kommunen
MalRnahmen: - Mobilitatsgesetz - Radbeauftrage
- Schaffung von Vernetzungsmaog- (Mobilitatsmanage-
lichkeiten  (AG-Alltagsradverkehr, ment)
AGFK, etc.)
Potentiale - Fortschritt durch Vernetzung
- Einfluss der Kommunen auf Planungen der Landesebene
Probleme - Fehlende kommunale Ansprechpartner
- Fehlende kommunale Initiative zum Beitritt
Praxisbeispiele: | z.B.: AGFK Baden-Wirttemberg®®

Erstellung von Radverkehrskonzepten

Radverkehrskonzepte sind Gesamtstrategien fur den Radverkehr (gewdhnlich auf Gemeinde-
ebene), die bestehende Verkehrsprobleme zu l6sen, und/oder die Attraktivitdt des Radver-
kehrs zu steigen versuchen. Sie dienen als Grundlage fur die bedarfsgerechte Entwicklung
von Fahrrad Infrastruktur und priorisieren dem Radverkehr zutrdgliche Infrastrukturelle Maf3-

15 (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen Baden-W rttemberg 2021)
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nahmen. Radverkehrskonzepte zeigen die Richtungen der Radverkehrsstréme auf und defi-
nieren Hauptverkehrsrouten. Bei der Analyse werden bestehende Problemstellen und Poten-
tiale herausgearbeitet und nach realisierbaren Losungsansatze gesucht.

Radverkehrskonzepte sind in der Regel kleinrdumig aufgestellte Konzepte, die sehr detailliert
ausgearbeitet werden und konkrete ortlichkeitsbezogene Mafinahmen beinhalten. Gleicher-
malen werden aber auch weitlaufigere Verbindungsachsen uber die Gemeindegrenzen be-
trachtet, sodass letztlich ein dichtes Netz aus Haupt- und Nebenachsen sowie Verbindungs-
routen entsteht.

Ziel sollte es bei den Radverkehrskonzepten sein, dass jede Gemeinde fir sich und die lokale
Radverkehrssituation ein Konzept aufstellt, welches optimaler Weise nahtlos an die Planungen
der umliegenden Gemeinden anknipft. So entsteht, falls die Malinahmen aus den Konzepten
auch realisiert werden, ein in der Praxis attraktives und effektives Radwegenetz. Fir den Kreis
bleibt in diesem Prozess die Rolle des Vermittlers zwischen den verschiedenen Gemeinden
und den Verwaltungsebenen sowie eine koordinierende Funktion. Es muss sichergestellt wer-
den, dass regionale Radwegenetzte (z.B. touristische Radwege) sowie bereits existierende
Planungen anderer Gemeinden mit eingebunden werden, um den ganzheitlichen Kontext nicht
aulier Acht zu lassen.

Im Saarpfalz-Kreis sind durch die Stadte Homburg, St. Ingbert und Kirkel bereits Radverkehrs-
konzepte erstellt worden. Auch anderen Stadten und Gemeinden im Saarpfalz-Kreis planen
die Ausarbeitung von Radverkehrskonzepten. Sind flachendeckend konzeptionelle Planungen
vorhanden, so wirde man eine optimale Ausgangslage fir eine weitere Radverkehrsentwick-
lung vorfinden, da sowohl der aktuelle Bestand an Infrastruktur, aber auch Probleme und Po-
tentiale identifiziert wirden. Anhand dieser Ausgangslage waren bspw. Ausbaumal3nahmen
einfacher und schneller umsetzbar. Daher wird den Gemeinden empfohlen in kurzfristiger
Sicht entsprechende Konzepte in Auftrag zu geben und aktuelle Férdermdéglichkeiten zu nut-
zen. Nach der konzeptionellen Vorarbeit kbénnen z.B. Radbeauftragte/Mobilitdtsmanager an
der Umsetzung der Ideen und Projekte in den Kommunen arbeiten. Den Stadten und Gemein-
den muss bewusst sein, dass mit der Erstellung des Konzeptes auch eine haushaltstechnische
Basis geschaffen werden muss, mit welcher diese RealisierungsmafRnahmen finanziert wer-
den kénnen.

Auf Landesebene befasst sich der Landesbetrieb flir Stral3enbau (LfS) mit der Erstellung eines
Radverkehrsplanes, der tberortliche Verbindungen mit regionalem und landesweit wichtigem
Charakter definiert und kategorisiert. Diese Planungen kénnen dann wiederum in Radver-
kehrskonzepte auf kommunaler Ebene einflieRen.

Fur das Jahr 2022 ist eine Neuauflage des Radverkehrsplanes im Saarland geplant. Im Rah-
men von Regionalen Workshops sollen gemeindetbergreifende (Wunsch-) Wegenetze iden-
tifiziert und mégliche Baumaflinahmen im Zustandigkeitsbereich des LfS priorisiert werden.

Akteure: Land Kreis Kommunen
Teilmal3nah- - Fortschreibung - Forderung in- - Erstellung und Um-
men: Radverkehrs- terkommunaler setzung von Radver-
plan Zusammenar- kehrskonzepten
- Fordermittel beit
zur Umsetzung
von  Radver-
kehrskonzep-
ten
Potentiale: - Schaffung von Planungsgrundlagen
- Ermittlung von Bedarf
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- Priorisierung von Malihahmen

Probleme: - Umsetzung der Konzepte oft mit grof3en Investitionen verbunden
- Gefahr der ,Papiertiger”

Praxisbei- Radverkehrskonzepte: Stadt Homburg, St. Ingbert, Kirkel

spiele:

4.2.5.2. Optimierung der Fahrrad Infrastruktur
Planung Radwegenetz

Auf Grundlage der konzeptionellen Vorarbeit auf Ebene des Landes und der Kommunen er-
geben sich MaRnahmenkataloge die von den jeweiligen Baulasttragern umgesetzt werden sol-
len. Gerade in dieser Phase ist eine interkommunale Abstimmung, auch unter Miteinbeziehung
des Landesbetriebs fur Strallenbau des Saarlandes (LfS) wichtig.

Damit ein gesamtheitliches regional Ubergreifendes Radverkehrsnetz entsteht, dirfen Bau-
maflhahmen nicht an Gemeinde- oder Landesgrenzen enden. Daher ist eine enge Zusam-
menarbeit aller beteiligter Ebenen notig.

Ausgehend von der konzeptionellen Vorarbeit missen gemeinsam diejenigen Malinahmen
ermittelt und prioritdr umgesetzt werden, welche kurzfristig den gré3ten Nutzen fur den Rad-
verkehr nicht nur innerhalb einer Kommune, sondern auch im regionalen Bezug haben. Neben
dem Luckenschluss gilt es auch auf dem Papier bereits vorhandene Verbindungen auf ihre
Qualitat zu prufen und gegebenenfalls zu optimieren. Die Umsetzung kann durch die Bereit-
stellung von Fordermitteln durch die Landesebene unterstiitzt werden. Ein kreis- oder landes-
weites Radwegekataster, welches Existenz und Zustand aller Radverbindungen unabhangig
vom Baulasttrager erfasst wiirde eine vereinfachte Planungsgrundlage fiir die Kommunen dar-
stellen, die noch kein detailliertes Radverkehrskonzept besitzen.

Die aktuelle Ausgangslage ist vielerorts so, dass das vorhandene Radwegenetz sich in der
Praxis oft doch als unzureichend darstellt, da in friiheren Planungen Mindestbreiten und Qua-
litatsstandards nicht immer Beachtung gefunden haben. Fir zukinftige MaBnahmen ist es da-
her wichtig, sich an den gegebenen Standards zu orientieren, die in den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) festgehalten sind. So kann gewahrleistet werden, dass die Rad-
verkehrsanlagen an neuste Erkenntnisse angepasst und sicher nutzbar sind. Durch die jewei-
ligen Baulasttrager gilt es daher auch, bestehende Abschnitte des Radwegenetzes entspre-
chend zu sanieren und zuerst nur wichtige fehlende Anschnitte neu zu errichten. Um finanzielle
Mittel optimal einzusetzen, ist eine Priorisierung der Malinahmen nétig. Aktuell oder potentiell
viel genutzte Streckenabschnitte in schlechtem Ausbauzustand sind geringer frequentierten
Abschnitten vorzuziehen. Durch ein solches Vorgehen kann auf mittlere bis lange Sicht gese-
hen ein hoher Qualitatsstandard erreicht werden. Durch kurzfristig umgesetzte Projekte mit
hohem Bedeutungsgrad kénnen bereits effektive und dffentlichkeitswirksame Zeichen fir den
Radverkehr gesetzt werden. Die Priorisierung der nétigen MaRnahmen sollte im Rahmen der
Erstellung der Radverkehrskonzepte auf Gemeindeebene erfolgen.

Ein schlechter Zustand der Infrastruktur oder mangelnde Wegweisung schrecken viele Inte-
ressierte ab. Um eine breite Masse zum Radfahren zu gewinnen, muss ein Radweg technisch
wie auch optisch in einem guten Zustand sein. Da das Fahrrad in den Kopfen der Bevolkerung
eher Freizeit- statt Transportinfrastruktur darstellt und man den Einflissen von Natur und Um-
welt deutlicher ausgesetzt ist, werden die Wegebeschaffenheit und dessen Umfeld beim Rad-
fahren deutlich wahrgenommen.
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Gestalterische Mittel, die Radwege aufwerten kénnen sind z.B. farbliche Markierungen, vibra-
tionsarme StraRenbelége, Grasflachen zur Trennung verschiedener Verkehrsarten, Ruhe-
moglichkeiten, etc. Auch eine Wegefiihrung durch Parkanlagen und abseits des motorisieren
Verkehrs fiihren zu einem spurbar schoner empfundenen Fahrerlebnis. In Zeiten angespann-
ter Haushalte wird eine derartige Aufwertung bestehender Radwege wohlmdglich auf den ers-
ten Blick fehlenden Nutzen scheitern, auch wenn die MaRhahme eine hdhere Akzeptanz und
Radwegenutzung zur Folge haben wirde.

Optimierung des

StraBenraumes fir

Mittelfristige Radverkehr

. Herstellung von
allgemeinen

Liickenschlissen

Kurzfristige
Umsetzung akuter
() Projekte

Priorisierung
von MaBnahmen
z.B. durch
Radverkehrs-
konzepte

Abbildung 7: Leitfaden der Umsetzung von MaRnahmen im Radverkehr (Quelle: Eigene Darstellung)
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Akteure: Land/LfS Kommunen Saarpfalz-Kreis
Teilmalnah- - Fordermittel fir - Priorisierung von - Kreisweites
men: Rad-Infrastruk- Malnahmen Radwegeka-
tur - Bereitstellung von taster
- Kooperation Haushaltsmitteln fur
mit Kommunen Radverkehr
bei Malnah- - Abstimmung mit
men auf Bun- Nachbarkommunen,
des-/Landes- Interessensverban-
stral3en den
- Realisierung von
Malnahmen
Potentiale: - Planungsgrundlagen fir rasche Umsetzungen
_ - Politischer Wille, Personal und Investitionen zur Umsetzung notig
Praxisbei- Fordermittel: Sonderprogramm Stadt-Land, NMOB-Rad (Saarland)
spiele: Qualitatsstandards: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA)
Infrastruktur: Niederlande (z.B. Houten, Utrecht)

Radschnellwege

Radschnellwege, oder auch Radschnellverbindungen genannt, stellen die hochste Kategorie
der Radverkehrsverbindungen dar und sind seit 2020 mit Zeichen 350.1 offiziell in der StVO

verankert. 16

Abbildung 8: Verkehrszeichen Radschnellweg

Auf ihnen soll der regionale und stadtische
Radverkehr gefuhrt, gebundelt und beschleu-
nigt werden. Radfahrende gelangen somit
maglichst ohne Umwege, Kurven oder grofRere
Unterbrechungen durch Kreuzungen und Ein-
miindungen, schnell, bequem und sicher an ihr
Ziel.

An einigen Orten in Deutschland sind solche
Verbindungen bereits mit dem Ziel in Planung,
den Pendlern eine flexible und schnelle Alter-
native zum motorisierten Individualverkehr zu
bieten. Eine Radschnellverbindung soll so
auch zwischen Valklingen, Saarbriicken, der
Universitat und St. Ingbert entstehen. Aller-
dings sind die Vorgaben des Bundes beziglich
der Forderfahigkeit von Radschnellverbindun-
gen sehr streng.r” So ist unter anderem in der
Regel eine Breite von vier Metern, die Tren-

nung des Radverkehrs von anderen regelmaRig zu erwartenden Verkehrsarten (auch touristi-
sche Verkehre oder Ful3gangerverkehr) sowie Prognoseverkehrsstarken von mehr als 2.000
Radfahrten (DTVRad) pro Tag nachzuweisen. Diese Vorgaben machen eine Integration oder
Umwandlung bestehender Wegenetze in ein Radschnellwegesystem sehr schwierig. Im
Saarpfalz-Kreis sind bereits existierende, topographisch ginstige und verfligbare Strecken
(z.B. Glan-Blies-Weg) schon fur den Radverkehr erschlossen worden. Bei einem Umbau zur

16 (Landesbetrieb fir StraRenbau Nordrhei-Westfahlen 2021)
17 (Saarlandischer Rundfunk 2021)
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Widmung als offizielle Radschnellverbindung wirden die Kosten zur Erfullung der offiziellen
Kriterien den Mehrwert bei weitem Ubersteigen.

Aus dem Konzept der Radschnellwege lassen sich allerdings Leitlinien herausstellen, welche
in der Planung tbergeordneter Radwege die auf Pendlerverkehr ausgelegt sind, ilbernommen
werden kénnen:

- Hohe Reisegeschwindigkeit (>20 Km/h) ohne Zeitverluste durch Warten
- Ausreichende Breite zum Nebeneinanderfahren und Uberholen

- Trennung von Ful3- und Radverkehr

- Getrennte Fuhrung vom PKW Verkehr

- Hohe Infrastrukturqualitat (z.B. Belag und Beschilderung)

- Einheitliche Beschilderung und Design

Akteure: Land/LfS Kommunen
Teilmalnah- - Prifung der Notwendig- - Prifung der Notwendigkeit auf
men: keit kommunaler Ebene
- Unterstitzung bei Pla- - Beachtung der Vorgaben von
nung und Finanzierung Radschnellwegen als allgemeine
regionaler Verbindungen Leitlinien fur hochwertige Radver-
- Beachtung der Vorgaben bindungen
von Radschnellwegen
als allgemeine Leitlinien
fur hochwertige Radver-
bindungen
Potentiale: - Beschleunigung des Radverkehrs

- Geringere Fahrzeiten fir Pendler
- Stillgelegte Bahnstrecken mit guten Grundvoraussetzungen
- Attraktivierung des Verkehrsmittels durch sichere Wege

Probleme: - Strenge Umsetzungskriterien, auch hinsichtlich Férdermittel
- Bau ,Auf der grinen Wiese“ schwer mdglich
- Geringe Ausbaumadglichkeiten bestehender Verbindungen

Praxisbei- Radschnellwege: Radschnellweg Ruhr (MUhlheim-Essen)
spiele:

Technische MaRnahmen zur Steigerung der Reisegeschwindigkeit auf Radwegen

Eine Problematik, die viele Alltags-Radfahrer betrifft, ist das Warten und damit der Zeitverlust
an Ampeln. Da die Radverkehrsstrome dem PKW-Verkehr untergeordnet sind, kommt einer
effizienten Ampelschaltung auf Radwegen keine besondere Aufmerksamkeit zuteil. Dies re-
sultiert darin, dass Radfahrer lange Wartezeiten in Kauf nehmen missen oder stral3enver-
kehrsordnungswidrig die Stral3e Uberqueren, was entweder Zeitverlust oder gefahrliche Fahr-
mandver zur Folge hat.

Mittels technischer Losungen kann dieses Problem angegangen werden. Wie bereits im Au-
toverkehr praktiziert, kénnen Ampeln an Radwegen im Zusammenspiel mit dem Verkehr auf
der Stral3e so synchronisiert werden, dass sich eine ,Grine Welle* einrichten lasst. Fahrt der
Radfahrer ab einem bestimmten Punkt mit einer konstanten Geschwindigkeit, so ist beim Er-
reichen der nachsten Kreuzung die Ampel wieder auf Griin geschaltet. An langeren Stral3en-
abschnitten mit einer Haufung von Ampeln ware somit eine unterbrechungsfreie Fahrt moglich.

Lasst sich eine Synchronisierung nach einer bestimmten Fahrtgeschwindigkeit nicht durchfih-
ren, so besteht die Moglichkeit, Griinphasen bei Anndherung des Radfahrers an die Ampel zu
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schalten indem dieser in geeigneter Entfernung zur Ampel erfasst wird. Lasst es die Gesamt-
verkehrssituation zu, so muss der Radfahrer nicht absteigen und kann unterbrechungsfrei wei-
terfahren.

Statt der Anpassung der Ampel an den ankommenden Radfah-
rer, lassen regelméfRig geschaltete Ampeln es zu Uber entfernt
stehende, digitale Hinweisschilder Informationen zur nachsten
Griunphase sowie Geschwindigkeitsempfehlungen an Radfahrer
zu Ubermitteln.

Eine einfache Variante an Kreuzungen stellt der 2020 neu in die

n u r STVO eingefihrte grine Pfeil fur Radfahrer dar. Das Zeichen
721, ,Grunpfeilschild mit Beschrankung auf den Radverkehr®
kann nach Erfillen von Bedingungen der allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung den Radfahrern,
nach vorherigem Anhalten und Beurteilen der Situation, das
rechts abbiegen auch in Rotphasen erlauben.

Akteure: Land/LfS Kommunen Kreis

Teilmal3nah- - Prifung der - Prifung der - StralBenverkehrsbe-

men: Moglichkeiten Moglichkeiten horde als anordnende
entlang Bun- an Kommuna- Behorde abseits der
des-/Landes- len Stral3en Gemeindestral3en
stral3en

Potentiale: - Beschleunigung des Radverkehrs

- Gleichberechtigung Radverkehr PKW Verkehr
- Attraktivierung von Routen mit Kreuzungspunkten

Probleme: - Komplexitat der Abstimmung zwischen Rad- und PKW Ampeln
- Technische Lésungen teils sehr kostspielig
- Konfliktpotential bei moglichen Verkehrsbehinderungen fir PKW

spiele: Km/h)!®
Bedarfsorientierte Ampelschaltung: ,SiBike-App“ Marburg?*®

Praxisbei- Gruine Welle: Radweg Kopenhagen und Albertslund (22 Km griine Welle bei 20

Radwege im landlichen Raum

In den landlicheren Bereichen des Kreises, in denen kaum straf3enbegleitende Radinfrastruk-
tur vorhanden ist, besteht oft offiziell keine entsprechende Notwendigkeit zum Bau stral3enbe-
gleitender Radwege. Dies resultiert aus geringen Verkehrsbelastungen und damit einem zu-
mindest statistisch geringem Gefahrenpotential. Aufgrund groRer Entfernungen zu den Zen-
tren und ungliinstiger Topographie ist davon auszugehen, dass, auch aufgrund geringerer Be-
volkerungsdichte, mengenmalfig weniger Alltagsradverkehr zu erwarten ist. Aufgrund des
vielerorts gut ausgebauten Wirtschaftswegenetzes kann in diesen Bereichen bevorzugt auf
diese Infrastruktur zuriickgegriffen werden. Hierdurch kdnnen kurzfristig Verbindungen ge-
schaffen werden, ohne dass grof3e Investitionen zum Neubau von Wegen nétig werden. Ein
touristisches, ausgeschildertes Wegenetz besteht im Saarpfalz-Kreis bereits. Die vorhandene
Beschilderung kann um zusatzliche Orts-/ Kilometerangaben erganzt werden, um Radfahrer

18 (Sekretariat fur Radschnellwege in Danemark 2021)
19 (Stadt Marburg 2021)
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auf die bestehenden Verbindungen hinzuweisen. Durch solche MaRnahmen kann das Rad-
wegenetz sowohl in alltags- als auch touristischer Sicht aufgewertet werden. Verbindungen
Uber Wirtschaftswege stellen gerade im landlichen Raum brauchbare Routen zwischen Orts-
lagen dar, weil sie vielerorts sehr direkt verlaufen und oft gut befahrbar sind. Solche gut be-
fahrbaren Direktverbindungen gilt es zu identifizieren und in geeigneter Art und Weise bekannt
zu machen und als Routenalternative zu beschildern. Dadurch, dass Fahrrader mit elektrischer
Unterstltzung immer beliebter und verbreiteter werden, stellen auch groBere Anstiege kein
Problem fiir die Planung von Radverbindungen dar.

Das Potential der Wirtschaftswege wurde bspw. auch im Rahmen der Erstellung des Ge-
meindeentwicklungskonzeptes der Gemeinde Gersheim erkannt. ,Die Gemeinde legt grol3en
Wert darauf, die Rad- und FuRBwegeverbindungen zwischen den einzelnen Ortsteilen insbe-
sondere Uber Ausbau und Beschilderung der Feldwege zu starken. Optimierungsbedarf be-
steht hierbei etwa bei der Verbindung zwischen Medelsheim und Seyweiler.“*°

Radverkehrskonzepte sollten sich bei ihren Planungen daher nicht nur
auf die Verbindungen uber offentliche StralRen und offizielle Radwege
konzentrieren, sondern gerade im landlichen Raum auch die potentiale
der Wirtschaftswege mit in Betracht ziehen.

Um eine breite Unterstiitzung zu erhalten und auf die Radverkehrsmdoglichkeiten im I&andlichen
Raum aufmerksam zu machen, sollte die 6rtliche Bevoélkerung, Vereine und Interessensgrup-
pen in die Planung mit einbezogen werden. Hierdurch erhalt man Informationen aus erster
Hand und kann eventuelle Problemstellungen (z.B. Konflikt Radfahrer-Landwirte) friihzeitig
angehen. Durch eine breite Partizipation der Bevoélkerung werden die Wege gleichzeitig be-
kannt gemacht und der Wille, diese auch zu nutzen, steigt. Fir die genannten Mal3nahmen
waren in erster Linie die Stadte und Gemeinden des Kreises zustandig. Der Kreis kann hier im
Rahmen des Mobilitdtsmanagements unterstiitzend agieren.

Akteure: Kommunen Interessensgruppen/ Bur- | Kreis
ger
TeilmalR3nah- - Identifikation von - Bewusstsein bei - Unterstitzung
men: Verbindungen den Kommunen fir bei Planung
z.B. durch kom- Notwendigkeit von - Erweiterung
munales  Mobili- Radverbindungen touristischer
tats-management schaffen Beschilderung
- Beachtung von - Unterstiitzung bei in Kooperation
Wirtschaftswe- Routenfindung mit Kommunen
gen bei Radver-
kehrskonzepten
Potentiale: - Einfachstes Mittel zur Starkung des Radverkehrs auf dem Land
- Gunstige Losung fur landliche Kommunen
- Zudem touristisches Potential
Probleme: - Konflikte mit Landwirten, Grundbesitzern
Praxisbei- Wirtschaftswege zwischen Homburg und Blieskastel als Hauptradverkehrs-
spiele: achse

20 (Gemeinde Gersheim 2016, 166)
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Temporare Radfahrstreifen (Pop-Up-Radweqge)

Im Rahmen der Covid-19 Pandemie 2020/21 kam es aufgrund massiver Nachfrageeinbriche
im OPNV zu einem Radfahr-Boom u.a. in allen gréReren Stadten. Vielerorts wurden, um ge-
nigend Raum fir den plétzlich stark angestiegenen Radverkehr zu schaffen, temporéare Rad-
fahrstreifen an stark frequentierten Routen angelegt.

Aus dieser Notlage heraus etablierten sich in vielen Féllen diese Radwege so sehr, dass nun
mit dauerhaft hohen Nutzerzahlen zu rechnen ist und diese Wege nun fest ausgebaut werden.
Die Pop-Up-Radwege zeigten aus dieser Situation heraus auch die Auswirkung von solchen
einschneidenden MalRnahmen flr den motorisierten Verkehr. An Standorten, wo der Verkehrs-
fluss durch die Radwege nur unwesentlich beeinflusst wurde, der Radverkehr aber deutlich
angestiegen ist, kbnnen nun dauerhafte Radfahrstreifen errichtet werden. Durch dieses not-
gedrungene Experiment wurde vielerorts das Potential deutlich, welches der Radverkehr zur
allgemeinen Verkehrsentlastung hat.

Akteure: Land/LfS Kommunen Kreis
Teilmaflnah- - Kooperation - ldentifizierung - StralBenverkehrsbe-
men: mit  Stadten/ von Potentiel- horde als anordnende
Gemeinden len MalRnah- Behorde
als Baulasttra- men

ger bei Bun-
des-/Landes-
stralRen

Potentiale: - Schnelle Umsetzung bei akutem Bedarf
- Als Test fur Nachfrageermittiung moglich

- Unsichere Rechtslage, wenn Notwendigkeit nicht direkt Begriindet wer-
den kann

- Geringer Planungsvorlauf

- Keine Dauerlésung-> Spater Ruckbau oder Investition in Ausbau noétig
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Praxisbei- Pop-Up-Radwege: u.a. Berlin, Leipzig, Stuttgart, Minchen
spiele:

Fahrradabstellanlagen

Das Abstellen von Fahrradern ist im 6ffentlichen Raum grundséatzlich gestattet, solange nie-
mand behindert oder gefahrdet wird. Obwohl das Fahrrad aufgrund seiner Dimensionen und
Handlichkeit auf den ersten Blick fast tUberall einen Platz zum Parken findet, sollte durch ge-
eignete Abstellanlagen an zentralen und viel frequentierten Orten moéglichen Problemen, die
durch unkontrolliertes Parken entstehen, zuvorgekommen werden. Um Fahrraddiebstahl zu
verhindern, mussen sichere Abstellméglichkeit zumindest so geschaffen sein, dass diese im
Boden verankert sind und das Fahrrad mittels Schloss an dieser befestigt werden kann. Kon-
struktionen nach Mindestkriterien haben allerdings die Nachteile, dass bei schlechter Witte-
rung das Rad und damit auch der Sattel nass wird und weiterhin Anbauteile am Rad entwendet
werden kdnnen. Gerade letzterer Aspekt ist heutzutage fir viele Fahrradbesitzer relevant, da
immer mehr Menschen hochwertige Rader, wie z.B. Pedelec, besitzen.

Da viele auf dem Markt erhaltliche Abstellsysteme nicht mehr den heutigen Anforderungen
entsprechen (z.B. sog. ,Felgenkiller), wurde in Zusammenarbeit mit dem ADFC die DIN 79008
entwickelt. Die Norm gibt praxisorientierte Richtlinien fur die Konstruktion von Fahrradabstell-
anlagen vor und beachtet dabei Grundsatze der Anwenderfreundlichkeit, Standfestigkeit und
des Diebstahlschutzes.

Q2102, 03/2021
Geproft nach
DIN 79008

Abbildung 9: "Felgenkiller" vs. DIN 79008 zertifizierte Abstellanlage; Quelle: https://www.gronard.de/foerderungen/.

Fehlt den Radfahrenden die Moglichkeit ihr Gefahrt an ihrem Zielort sicher abzustellen, so
werden diese von der Benutzung des Rades absehen und andere Verkehrsmittel verwenden.
Daher muss mittels geeigneter Infrastruktur, zu der auch die Abstellanlagen zahlen, die Grund-
lage dafiir geschaffen werden, dass das Fahrrad Uberhaupt als Verkehrsmittel in Frage kommt.

Im Saarpfalz-Kreis stehen Fahrradabstellanlagen mit groR3eren Kapazitaten aber teils schlech-
ter Qualitat vor allem an Bahnhofen zur Verfigung. Um eine intermodale Fortbewegung zu
ermoglichen sollten auch z.B. an Bushaltestellen/-Bahnhofen Mdglichkeiten geschaffen wer-
den Fahrrader sicher abzustellen. Innerstadtische Abstellanlagen in Wohnquartieren kdnnen
auch zu einer Steigerung der Attraktivitat des Verkehrsmittels Fahrrad beitragen. Da Mehrpar-
teienh&auser nur bedingt Uber leicht zugangliche Abstellmdglichkeiten verfiigen, gibt es wenig
Platz zum problemlosen Abstellen von Radern. Glinstig positionierte, sichere Abstellanlagen
(z.B. Fahrradboxen, Fahrradcontainer), in Wohnquartieren ermoglichen daher einen schnellen
Zugriff auf das Fahrrad und machen es somit attraktiv Wege per Rad zurlickzulegen. Durch
teils sehr kompakte Bauweisen kénnen diese unter anderem auf PKW Parkflachen errichtet
werden.
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Eine Forderung von Abstellanlagen durch Mittel des Bundes und der Lander ist in aktuellen
Forderprogrammen vorgensehen (,Sonderprogramm Stadt und Land®, ,Kommunalrichtlinie
des Bundes®, ,Forderrichtlinie NMOB des Saarlandes”) und sollte auch langfristig zur Verfu-
gung gestellt werden.

Abbildung 10: Fahrradcontainer als Beispiel fur Abstellanlagen in Wohnquartieren; Quelle: radquadrat.com

Akteure: Bund/Land Kommunen

TeilmalR3nah- Foérderung von Ab- - Einplanung von Abstellanlagen in

men: stellanlagen Bauprojekte

- Errichtung von Abstellanlagen in
Wohnquartieren

- Errichtung von Abstellanlagen an fre-
guentieren Zielen und Bushaltestel-
len/-Bahnhofen

Potentiale: - Vermeidung von Diebstahlen
- Ermdglichen des Abstellens auch hochwertiger Rader
- Sicheres Abstellen und einfacher Zugang zum Rad in Stadten

- Flachenbedarf
- Kosten von Boxen/Containern deutlich hoher als bei herkdmmlichen An-

lagen
Praxisbei- Abstellanlage: z.B. Fahrradbox Universitat Saarbriicken
| spiele: Hersteller Radcontainer: Z.B. Velobrix, Radquadrat

4.2.5.3. Instandhaltung/Beschwerdemanagement

Die Instandhaltung des Wegenetzes ist wichtig, um eine dauerhaft funktionierende Infrastruk-
tur bereitzustellen. Dies gilt gleichermaRen fiir das touristische als auch fir das Alltagsrad-
wegenetz. Viele Wege befinden sich aktuell in einem schlechten Zustand, da sie nach ihrem
Bau nicht mehr gewartet und erneuert wurden. Da bspw. viele Markierungen verblasst sind,
werden viele Radwege gar nicht mehr als solche wahrgenommen, wodurch Konflikte mit Ful3-
géngern und Autofahrern entstehen kdnnen.

Kurzfristig ist daher die Mangelbeseitigung auf existierenden Wegen und ggf. die Anpassung
der Wege an die aktuellen Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen eine Malinahme, um Rad-
wege attraktiver zu machen. In einigen Féllen wére allein eine Erneuerung der Markierungen
bereits ein Mittel, um auf die Existenz des Radwegenetzes aufmerksam zu machen.
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Um solche Zusténde in Zukunft zu vermeiden, ist daher die Erstellung eines Instanthaltungs-
konzeptes eine wichtige Aufgabe, der sich Stadte und Gemeinden, der Landesbetrieb fur Stra-
Renbau und bei touristischen Routen der Saarpfalz-Kreis, stellen missen.

Ein funktionierendes Wartungsschema existiert bereits fur die touristischen Wege auf Landes-
ebene. Neben regelmafligen Kontrollen der Wege und saisonalen Arbeiten werden auch akute
Mangel, welche durch Nutzer an die Tourismuszentrale des Saarlandes gemeldet werden,
durch den Radwegeunterhaltungstrupp des LfS behoben. Fiur grélRere Baumalinahmen sind
i.d.R. die Kommunen verantwortlich, da die Wege des SaarRadlandes durch den LfS nur erst-
eingerichtet und erstfinanziert wurden.

Auf Gemeindeebene ist der Baubetriebshof zustandig fur Unterhaltungs- und Reparaturarbei-
ten an StralRen, Wegen und sonstigen kommunalen Einrichtungen und damit auch den Rad-
wegen auf Stadt-/Gemeindegrund.

Regelmafige Kontrollen und Wartungen, wie sie auch bei den Stral3en stattfinden, sollten
auch auf Radwegen durchgefiihrt werden. Hierzu zéhlen insbesondere das Schneerdaumen
und Streuen bei Eis und Schnee, sowie das Entfernen von Laub und Bewuchs in den tbrigen
Jahreszeiten.

Kontroll- und Instandhaltungsmal3nahmen tragen zur nachhaltigen Si-
cherung von Infrastrukturinvestitionen bei und bewahren die Attraktivi-
tat der Radinfrastruktur.

Auch wenn rechtlich nur bei gemeinsamen- Geh und Radwegen, sowie auch im Winter hoch
frequentierten Radwegen eine Raum- und Streupflicht vorliegt (Radfahrer miissen sonst die
geraumten Stral3en nutzen), sollte es erstrebenswert sein innerhalb einen angemessenen
Zeitraums alle wichtigen Radverbindungen zu reinigen, zu rdumen und ggfs. zu streuen. Nur
so konnen Radfahrende auch in der kalten Jahreszeit weiterhin verlasslich von ihrem Ver-
kehrsmittel Gebrauch machen.

Im touristischen Radwegenetz des Saarpfalz-Kreises gab es bisweilen kein festes Wartungs-
und Instandhaltungsschema. Die Annahme von Beschwerden und Mangeln wurde durch den
Saarpfalz-Kreis und die Saarpfalz-Touristik koordiniert. Mainahmen in Einzelfallabsprachen
mit den Kommunen geplant und umgesetzt. Der Kreis trat hier im Rahmen einer Co-Finanzie-
rung auf.
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In Zukunft soll das fur 2022 geplante Wegemanagement des Kreises sich um die Wartung und
Instanthaltung sowohl der touristischen Rad- als auch Wanderwegeinfrastruktur kimmern. Ge-
plant sind zwei Wegekontrolleure, welche in der Flache Kontroll- und Wartungsmafnahmen
durchfiihren und der bei der Stabsstelle fiir nachhaltigen Entwicklung und Mobilitat angesie-
delten planerischen und kartographischen Strukturen zuarbeiten.

Management der touristischen Infrastruktur im Saarpfalz-Kreis

Stabsstelle fiir nachhaltige / Saarpfalz-Touristik
i * Marketing Wandern/Radfah
b est Eh en d e Entwicklung und Mobilitat : A;fﬂ;;:sng;:] ::-uplaan:nr;n

# Wegemanagement als Baustein im Kontext nachhaltiger
Struktur Mot

Verkniipfung OPNV /Tourismus

Sicherung touristischer Infrastruktur als Grundlage fir
Alltagsradverkehr im l&ndlichen Raum

Planerische Arbeit Katographische Arbeit,
(Eickhoff) Geoinformation (Stein)

Erstellung und Pflege digitaler Wegekataster
Kartografische Erfassung von Mangeln und
MaRnahmen

Koordination Arbeitsgruppen (AQuis, ZBB)

» Netzkonzeption
Priorisierung und Koordination von
MaBnahmen

Koordination der Wegemanager
Kommunikation mit Landesebene, Verbinden,
Touristik

.
.

Wegekontrolleure Wegepaten,

’ Mangelmelder,
Neu zu (z.B. Nord+Sud) Gaste
Permanente Kontrolle des Wegenetzes * Geben Mangel/Anregungen an
SChaffe nd e + Direkte Durchfihrung kleiner Wegemanager weiter
MaRnahmen + Passiveund ehrenamtliche
« Dokumentation des Wegezustandes Kontrolle
Stru kt ur + Ubermittlung Geodaten
+ Ansprechpartner flir Wegepaten

Abbildung 11: Wegemanagementkonzept Saarpfalz-Kreis, Quelle: Eigene Darstellung

Im Sinne der Nachhaltigkeit ware es dringend notwendig, von Landesseite aus Forderpro-
gramme aufzustellen, die eine finanzielle Unterstiitzung bei der Instandsetzung von Wegen
ermoglichen. Nach der Ersteinrichtung des SaarRadland Netzes und kommunalen Netzver-
dichtungen, Uberwiegend auf Basis von Fordermitteln, ist der Wegeunterhalt und die Instand-
setzung fur viele Gemeinden als Baulasttrager nicht finanzierbar. Anstatt nur reine Neuerrich-
tungen zu fordern, ware es daher besonders wichtig auch Investitionen in Bereits zur Erstein-
richtung geforderte Infrastruktur zu tatigen.

Akteure: Land Kommunen Kreis
Teilmal3nah- - Fordermittel fur Sa- - RegelmaRige - Schaffung zent-
men: nierungsmafl3nahmen Kontrolle/ Sa- raler Stelle mit
statt Neubau nierung von Finanzmitteln
Alltagsradwe- und Befugnis
gen zur Sanierung
touristischer
Wege
Potentiale: - Langfristige Sicherung der Infrastruktur
- Dauerhafte Attraktivierung der Wege
- Weniger Kosten durch konstante Wartung

- Fehlende kommunale Strukturen
Hohe Auslastung der Bauhofe

Praxisbei- ~-Radwegetrupp* des LfS
spiele:
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4.2.5.4. Das Fahrrad im betrieblichen Mobilitdtsmanagement

Nachhaltige Mobilitat mittels Fahrrad kann auch seitens der Arbeitgeber geférdert werden.
Hierdurch kdnnen gezielt Anreize fir Arbeithehmer geschaffen werden, die nicht nur fur die
Umwelt, sondern auch fur den Arbeitgeber lohnenswert sind. Kommen weniger Mitarbeiter mit
dem PKW zur Arbeit, so missen weniger Parkplatze zur Verfigung gestellt werden. Fahren
Mitarbeiter mit dem Rad zur Arbeit, so weisen zahlreiche Studien darauf hin, dass die Beschéf-
tigten weniger oft krankheitsbedingt ausfallen und die korperliche und geistige Leistungsfahig-
keit steigt. 2

Von betrieblicher Seite aus kann das Radfahren durch die Bereitstellung von Abstellanlagen
gefordert werden. Diese sollten Gberdacht und nach Mdglichkeit nur fur Mitarbeitende zugang-
lich sein. Ein zuséatzliche Lade-Infrastruktur fur Pedelecs erganzt die Abstellanlagen sinnvoll.

Im betrieblichen Fuhrpark kann der Bedarf nach Dienst-Réadern evaluiert werden. Bei Kommu-
nen und Kreis bieten sich gerade im urbanen Bereich zahlreiche Einsatzmdglichkeiten. So
konnen Dienst-PKW eingespart sowie Fahrten nachhaltig und oft auch schneller durchgefiihrt
werden.

Ein kommunales Beispiel im Saarpfalz-Kreis ist die Gemeinde Kirkel mit einem E-Lastenfahr-
rad, einem E-Mountainbike sowie weiteren E-Bikes in ihnrem Fuhrpark. Nach eigenen Angaben
wird das Angebot sehr gut angenommen und genutzt. Auch weitere Stadte und Gemeinden
sowie auch der Saarpfalz-Kreis haben ihren Fuhrpark bereits entsprechend erweitert. Die Kos-
ten fir Anschaffung und Wartung liegen hierbei beim jeweiligen Arbeitgeber. Im Rahmen der
NMOB-Rad Forderrichtlinie wird die Anschaffung von Dienst-Radern fir Kommunen, Schulen
und weiteren kommunalen Institutionen mit bis zu 50% gefdrdert.??

Eine andere Mdglichkeit ist die Bereitstellung personengebundener Dienstrader.

Diese koénnen durch den Arbeitgeber geleast und dem jeweiligen Mitarbeiter ahnlich eines
festen Dienstwagen direkt Uberlassen, oder tGber den Arbeitgeber im Rahmen einer Endgeld-
umwandlung fiir den Mitarbeiter geleast werden. Anders als bei Dienstwagen wird der geld-
werte Vorteil hier nur mit 0,25% des Bruttolistenpreises versteuert. Die Abwicklung erfolgt hier-
bei in der Regel Uber Dienstleister wie ,JobRad", welche die organisatorischen Hintergrund-
abwicklungen fur den Arbeitgeber tibernehmen. 23

Der Arbeitnehmer ist hierbei i.d.R. 3 Jahre an den Leasingvertrag gebunden, was bei zwi-
schenzeitlichem Arbeitsplatzwechsel zu Problemen fuhren kann. Nach den 3 Jahren Leasing-
dauer kénnen die Rader zu gunstigen Konditionen vom Beschéftigten bernommen werden.

Die Leasingrate wird mittels Entgeltumwandlung vom Arbeitslohn einbehalten wodurch die
steuerliche Belastung fiir den Arbeitgeber und Arbeitnehmer sinkt und somit finanzielle Vorteile
fur beide Seiten entstehen.

Durch eine Pflichtversicherung und Inspektionen reduziert sich allerdings der finanzielle Vorteil
gegenuber dem Selbstkauf. Gleichzeitig werden durch die Entgeltumwandlung weniger Sozi-
alabgaben fallig, wodurch letzten Endes unter anderem auch Anspriiche auf Rente, Kranken-
geld und Arbeitslosenunterstiitzung sinken. Der finanzielle Vorteil fiir den Arbeitnehmer ist so-
mit immer situationsabhangig. Eine genaue Prufung der Gesamtkosten sollte daher vor Ver-
tragsabschluss erfolgen.

21 (T3N 2020)
22 (Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes 2021)
23 (Jobrad GmbH 2021)
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Im offentlichen Dienst sind solche Entgeltumwandlungen nach den Tarifverhandlungen 2020
maoglich geworden. Eine Realisierung in ersten 6ffentlichen Verwaltungen ist bereits erfolgt.

Akteure: Offentliche Arbeitgeber Private Arbeitgeber
Teilmal3nah- - Dienstrader im Fuhrpark - Firmenrad statt Firmenwa-
men: - Mobilitatspool fur Mitarbeiter gen
(Méglichkeit OPNV, Fahrrad, - Mobilitatspool fir Mitarbei-
(E-) Auto zu nutzen) ter (Moglichkeit OPNV,
- Personen-gebunde Dienstra- Fahrrad, (E-) Auto zu nut-
der (z.B. Uber ,Jobrad®) zen)
- Zuschisse zu Fahrradern als - Personengebundene Fir-
finanzieller Anreiz menrader (z.B. Gber
»~Jobrad®)
- Zuschusse zu Fahrradern
als finanzieller Anreiz

Potentiale: - Nachhaltige betriebliche Mobilit&t
- Oft sinnvolle Ergdnzung des betrieblichen Fuhrparks fir kurze Distanzen
- Finanzielle Vorteile fur Arbeitnehmer beim Fahrradkauf/-Leasing

Probleme: - Dienstrad Leasing im offentlichen Dienst aufgrund nétiger offentlicher
Ausschreibung etwas komplizierter umzusetzen
- Nutzungswille der Belegschaft nicht immer vorhanden

Praxisbei- Personengebundene Dienstrader: ,,Jobrad*
spiele: Fahrrader im Fuhrpark: Z.B. Gemeinde Kirkel, Stadt St. Ingbert

4.2.55. Fahrrad und OPNV

Die Kombination von Fahrrad und OPNV gilt als eine der vielversprechendsten Methoden,
um motorisierte Individualverkehre zu reduzieren und gleichzeitig Flexibilitdt und Reisege-
schwindigkeit zu erhalten. Hierbei gibt es bereits einige unterschiedliche Ansétze, die im Fol-
genden erlautert werden.

Fahrradabstellanlagen in Ndhe zum OPNV

Sichere Fahrradabstellanlagen in direkter Umgebung zu OPNV Anschliissen tragen dazu bei,
intermodale Verkehre zu ermdglichen.

Zum einen sollten entsprechende OPNV Knotenpunkte mittels Fahrrad leicht und sicher, opti-
maler Weise Uber Radwege, erreichbar sein, zum anderen missen Abstellanlagen vor Ort
dem potentiellen Fahrgast die Moglichkeit bieten, sein Fahrrad sicher abzuschliel3en. Durch
ein funktionierendes Bike and Ride System kann das Einzugsgebiet von Haltestellen um das
bis zu 10-Fache vergroRRert werden, wie Recherchen des Bayrischen Ministeriums fir Inneres,
Bau und Verkehr verdeutlichen.?* Dabei reduziert sich der Parkplatzbedarf gegentiber Park
and Ride Anlagen um das 10-Fache, wenn man davon ausgeht, dass ein Fahrrad ca. 1-1,5m?
und ein Auto ca. 12m2 Stellplatz bendtigt.

Fur Realisierung von Abstellanlagen sind die jeweiligen Baulasttrager zustandig. An Bahnho-
fen sind Fahrradabstellanlagen zwar meistens im unmittelbaren Umfeld zu finden, aber oft
nicht unter Baulast der Deutschen Bahn, sondern der jeweiligen Gemeinde. Die DB bietet ak-
tuell in einem Bike and Ride Programm ihre Unterstitzung bei der Planung von Fahrradabstel-
lanlagen an Bahnhofen an. Gemeinden wird bei der Flachenfindung, bei der Stellung des For-
derantrags und der Projektumsetzung gegen eine Vertragsgebuhr geholfen. Ansonsten ist wie

24 (Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr 2022)
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im Falle der Gemeinde Kirkel eine Eigeninitiative der Gemeinde/Stadt notwendig, um prakti-
kable Abstellgelegenheiten zu schaffen.?®

Bei Bushaltestellen obliegt die Baulast kompletten Infrastruktur mit Aushnahme des Haltestel-
lenmastes bei der jeweiligen Kommune (barrierefreier Ausbau, Wartehauschen, Milleimer,
Fahrradabstellanlage, etc.). Zur Realisierung von Maflinahmen zur Férderung der Kombination
von Fahrrad und OPNV bieten sich Férdermaglichkeiten aus der Kommunalrichtlinie des Bun-
des oder der NMOB Férderprogramme des Saarlandes an. Zur Standortwahl kénnen die Kno-
tenpunkte des Integralen Taktfahrplanes (ITF) im Kreis zur Hilfe genommen werden. Dies sind
Haltestellen, Bahnhtfe oder Haltepunkte, an denen mehrere aufeinander abgestimmte Bus
und/oder Bahnlinien verkehren. ITF Knoten sind durch Ihre Relevanz im OPNV Netz (getaktete
Umsteigepunkte, Bus-Bahn-Knoten) automatisch starker frequentiert und weisen somit auch
einen potentiell héheren Bedarf an Fahrradabstellgelegenheiten auf. Dabei sollten sich die
Ausbauformen der Anlagen an der Relevanz des jeweiligen Haltepunktes orientieren. Stand-
orte wie Bexbach, Homburg, St. Ingbert und Blieskastel/Lautzkirchen kommen hier aufgrund
ihrer Ubergeordneten Rolle im integralen Taktfahrplan fir gréRer dimensionierte Anlagen in
Frage, da aufgrund einer Vielzahl von OPNV Anschliissen mit einer groReren Frequentierung
zu rechnen ist. Aktuell existieren an einigen Bahnhotfen bereits Fahrradabstellanlagen, die
aber bspw. durch weitere Fahrradboxen erweitert werden kénnen. Hinsichtlich der Fahrradbo-
xen ist anzumerken, dass diese aktuell nur Jahresweise gemietet werden kénnen und zur Nut-
zung ein Schlussel erforderlich ist. Durch die Komplexitat des Mietvorgangs ist es fiir spontan
Reisende oder nur gelegentlich mit dem Rad Pendelnde (z.B. nur in den Sommermonaten)
nicht moglich Zugang zu den Boxen zu erhalten. Hier kann durch ein digitales Buchungs- und
Schliel3system, wie es bereits von einer Vielzahl von Anbietern auf dem Markt verfugbar ist,
eine deutliche Vereinfachung und damit sicherlich auch eine Nachfragesteigerung erzielt wer-
den.

Langfristig gesehen kann bei allen Haltestellen die das Platzangebot bieten eine Integration
von zumindest einfacher Radinfrastruktur (z.B. Anlehnbtigel) bei zukinftigen AusbaumaRnah-
men z.B. im Rahmen der Barrierefreiheit angedacht werden. An wichtigen Knotenpunkten,
sind Radabstellanlagen auch im Kontext der Errichtung von Mobilitatsstationen ein unverzicht-
barer Bestandteil zur Ermoglichung von intermodalem Verkehrsverhalten.

Akteure: Bund/Land Kommunen
Teilmal3nah- - Forderung von Ab- - Schaffung sicherer Abstellanlagen
men: stellanlagen an OPNV Knotenpunkten

- Kontinuierliche Erweiterung aller
zentralen Haltestellen um Abstellan-
lagen (z.B. Haltestellen von Schnell-

bussen)
Potentiale: - Forderung von intermodalem Verkehr
- Attraktivierung des OPNV
Probleme - Finanzierung

- Fehlende ,Kimmerer* in den Kommunen
- Nutzungshemmnisse bei bereits vorhandener Fahrradboxen

Praxisbei- Fahrradabstellanlagen an Mobilitdtsstationen
spiele: Bike and Ride an Bahnhdfen
Fahrradboxen: Hersteller z.B. B+R Box

25 (Deutsche Bahn 2021)
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Radstationen als reprasentative Fahrradinfrastruktur in Zentren

Eine qualitative Weiterentwicklung von Bike and Ride Anlagen sind die in Nordrhein-Westfah-
len bereits in einigen Stadten etablierten Radstationen.

Radstation

Abbildung 12: Logo Radstation: Quelle: ADFC NRW

Hinter dem Namen Radstation verbirgt sich eine Marke des ADFC Nordrhein-Westfahlen. Er
steht fur ein Netzwerk aus standardisierten Einrichtungen, in denen Fahrrader gegen eine Ge-
bihr sicher verwahrt werden kdnnen. Zudem missen Radstationen einen Fahrradverleih so-
wie einen Werkstattservice anbieten um den Titel fihren zu durfen.?® Aufgrund eines Rah-
menvertrages mit der Deutschen Bahn sind sie meist im unmittelbaren Bahnhofsumfeld gele-
gen. Radstationen ermdglichen eine unkomplizierte Kombination von Rad und OPNV, da das
Fahrrad am Startbahnhof sicher abgestellt und am Zielbahnhof ein Leihfahrrad gemietet wer-
den kann. Durch weitere Serviceangebote, wie einer Fahrradwerkstatt oder dem Verkauf von
Fahrrad-Artikeln, heben sich Radstationen von anderen Verleihstationen ab und bieten dem
Kunden ein breiteres Leistungsangebot. Getragen werden die Stationen oft durch eine ge-
meinnutzige Tragerschaft, die Uber integrative Projekte, wie z.B. einer Fahrradwerkstatt fur
Menschen mit Behinderung, finanzielle Férderungen erhalten. Ohne solche Férdermdglichkei-
ten kdnnen nur Standort mit groRer Kundenanzahl wirtschaftlich arbeiten. Die Vorteile einer
Radstation gegenuber herkémmlichen Abstell- und Verleihanlagen ist, dass sie durch die per-
sonliche Betreuung und Bewachung der Station eine gro3e Kapazitat an Abstellmoglichkeiten
mit hohem Sicherheitsstandart besitzen und zudem das Abstellen und der Verleih in einer
Einrichtung kombiniert sind. Gleichzeitig kénnen gemeinnitzige Organisationen durch das Be-
treiben einer solchen Radstation auf sich aufmerksam machen und Arbeitsplatze fur Men-
schen mit Beeintrachtigung schaffen.

Als mogliche Standorte im Saarpfalz-Kreis waren die Mittelzentren Homburg und St. Ingbert,
unter anderem durch ihre Anbindung an das Schienennetz der Deutschen Bahn und vielfaltige
Busverbindungen, geeignet. In diesen Stadten existiert zudem kein entsprechendes Radver-
leih-Angebot und die Anzahl an Abstellmdglichkeiten ist aktuell noch recht begrenzt. Als Be-
standteil gro3er Mobilitatsstationen, die zur Verkniipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel bei-
tragen, waren solche Stationen auf langere Sicht ausbaubar. Wirklich effektiv und wirtschaft-
lich tragbar sind Radstationen allerding hauptsachlich in gréReren Stadten und bei regional
hoher Verbreitung da das Abstell- und Leihsystem nur so vollumfanglich sein Potential entfal-
ten kann.

Akteure: Mittelzentren
Teilmal3nah- - Prifung der Moglichkeiten; evtl. Tragerschaft durch gemeinniit-
men: zige Einrichtung
Potentiale: - Kombination von Abstellen und Verleih
- Baustein fur ,Erste und letzte Meile“ Mobilitat
Probleme: - Wirtschaftlich nur mit hohen Nutzerzahlen tragbar
- Errichtung Kostenintensiv
- Personalbedarf

26 (Radstation NRW 2022)
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Praxisbei- Radstationen NRW: Uber 70 Radstationen (z.B. Radstation Miinster mit 3300
spiele: Stellplatzen)

Fahrradmithahme im OPNV

Ein Punkt, der im Zusammenhang mit der Vereinbarkeit von Rad und OPNV oft genannt wird,
ist die Fahrradmitnahme in Bus und Bahn. Dadurch, dass man sein Rad mit sich fuhrt, ist man
am Fahrtziel direkt wieder mobil, ohne z.B. auf Mietrader, Taxis oder weitere Verkehrsmittel
angewiesen zu sein.

Im Tarifbereich des saarVV ist die Fahrradmitnahme ab 9:00 sowie an Wochenenden und
feiertags ganztagig kostenlos.?” Allerdings missen in Bus und Bahn entsprechende Kapazita-
ten vorhanden sein. Daher kdnnen je nach Dimension nur ca. 3-5 Fahrrader pro Bus transpor-
tiert werden. In Bahnen ist die Mithahmekapazitat von der jeweiligen Fahrgastzahl und Bele-
gung der Platze durch Kinderwagen, Rollstiihle, Rollatoren etc. abhangig.

In Bussen gestaltet sich die Situation so, dass Radfahrende, falls die Kapazitaten knapp wer-
den und Rollstuhlfahrer oder Fahrgaste mit Kinderwagen einsteigen wollen, gebeten werden
die Flachen zu raumen und aussteigen, sollte ein Transport dieser prioritaren Fahrgaste sonst
nicht moéglich sein. Zur Kapazitatserweiterung bestiinde theoretisch die Mdéglichkeit mittels
Hecktrager oder Anhédnger am Bus zusatzliche Fahrrader zu transportieren. Die Problematik
hierbei besteht darin, dass im straff getakteten Alltagsfahrplan zuséatzliche Zeiten zum Auf- und
Abladen eingeplant werden mussten, wodurch Fahrzeiten langer und Anschliisse nicht einge-
halten werden kdénnten. Zusatzlich misste der Fahrer zum Aufladen der Rader aussteigen und
dabei seine Kasse an einem sicheren Ort verschliel3en kdnnen, was aktuell noch nicht moglich
ist.

Eine Ausweitung der kostenlosen Fahrradmitnahme auf die Morgenstunden wéare zwar mog-
lich, allerdings macht die hohe Auslastung der Busse in diesen ZeitrAumen eine Fahrradmit-
nahme in vielen Fallen unmdglich.

Mdglich ware aber, die Busse multifunktionell zu gestalten, sodass Sitzflachen bei entspre-
chendem Platzbedarf z.B. umgeklappt werden kénnen, um Stauraum zu schaffen. Solche
Malnahmen kénnen im Rahmen einer erneuten Ausschreibung von Linienbindeln mit tber-
dacht und eingeplant werden.

Groliere Moglichkeiten der Fahrradmitnahme bieten sich bei der Bahn. Regionalziige weisen
in der Regel groRe Multifunktionsflachen auf, sodass hier in starker frequentierten Stunden
durchaus noch Flachen zum Fahrradtransport vorhanden sind. Werden Kapazitaten knapp, so
l&sst sich diese Uber zusatzliche Waggons erweitern.

Die Fahrradmitnahme beseitig so vielerorts das Problem der ,letzten Meile“ und ist zudem
auch als Zubringer zu den Haltepunkten flexibel und schnell. Teurere Fahrradabstellanlagen
an Bahnhofen wirden somit entfallen, da das Rad auch fiir weitere Teile der Reise genutzt
werden kann.

Pendler, die ihr Fahrrad auch in den Morgenstunden in Bus und Bahn transportieren mdochten,
kénnen neben des Fahrrad-Tickets (Einzelfahrschein-Rad) auch auf ein Klapprad zurtickgrei-
fen. Klapprader zéhlen im zusammengefalteten Zustand als ,Sache“ und kénnen daher immer
kostenlos transportiert werden. Moderne Klapprader verfigen durch eine Gangschaltung und
teilweise auch Motorunterstiitzung (E-Klapprad) Uber einen hohen Fahrkomfort.

27 (Saarlandischer Verkehrsverbund (saarVV) 2021, 72, )
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Im Rahmen eines Marketings fur nachhaltige Mobilitat sollte die Mdglichkeit der intermodalen
Fortbewegung daher auch Erwéhnung finden. Das Fahrrad darf hierbei nicht als konkurrieren-
des Verkehrsmittel, sondern als Partner mit grof3em Potential zur Steigerung der Alltagstaug-
lichkeit und Nachfrage des OPNV gesehen werden.

Touristische Potentiale der Fahrradmitnahme im Bus werden im Abschnitt ,touristische Mobi-
litat“ behandelt.

Akteure: SaarVvVv Saarpfalz-Kreis
Teilmal3nah- - Prifung der Erweite- - Multifunktionelle Gestaltung der
men: rung der Mitnahme Busse im Rahmen der Ausschrei-
von Fahrradern in bungen (Schaffung groRerer Mehr-
den Morgenstunden zweckflachen)
- Kapazitatserweite- - Mobilitatsmarketing Fahrradmit-
rung in Bahnen nahme
Potentiale: - Fahrrad als Mittel zur Uberwindung der ,ersten und letzten Meile*
- Flexible intermodale Fortbewegung
Probleme: - Fahrradmitnahme kann im Bus nicht garantiert werden
- Begrenzte Kapazitaten im Bus
- In den Morgenstunden hohe Auslastung der Busse
Praxisbei- Velo2go Projekt Baden-Wiirttemberg?®
spiele:

4.2.5.6. Image des Radfahrens

Das Rad als Verkehrsmittel hat im Saarland einen schweren Stand, denn in keinem anderen
Bundesland kommen auf 1.000 Einwohner mehr Autos (658 PKW)?°. Infrastrukturprojekte wa-
ren daher in der Vergangenheit auf Autogerechtigkeit ausgelegt, sodass nahezu jeder Punkt
des Saarlandes mittlerweile schnell und komfortabel mit dem Auto zu erreichen ist. Dieser Fakt
ist mittlerweile auch in den Képfen der Bevdlkerung stark verankert, sodass viele Menschen
gar nicht Uber alternative Fortbewegungsmittel nachdenken. Zur Steigerung des Bewusst-
seins, dass das Rad eine schnelle, flexible, gesunde und umweltfreundliche Alternative dar-
stellt, ist eine breit angelegte Imagekampagne erforderlich, die das Fahrrad fiur Freizeit und
Alltag bewirbt. Gerade auch E-Bikes und S-Pedelecs bieten neue Radverkehrsmdglichkeiten,
denen sich viele Menschen noch nicht bewusst sind. Sie stellen gerade auch im landlichen
und topographisch anspruchsvolleren Raum eine aussichtsreiche Entwicklung fir die Befrie-
digung der Mobilitatsbedlrfnisse dar. Durch die E-Motorisierung lassen sich Entfernungen
auch langere Strecken leicht Gberwinden, Lasten kénnen einfacher transportiert werden und
Hohenunterschiede verlieren an Bedeutung. Vor allem dann, wenn die Infrastrukturen entspre-
chend angepasst werden, kdnnen Elektrofahrrader zukinftig eine Alternative zu vielen PKW-
Fahrten darstellen. *°

Bemuhungen dem Fahrrad mehr Bedeutung im Verkehrssektor zukommen zu lassen und es
als alltéagliches Verkehrsmittel noch starker in der Gesellschaft zu etablieren, werden beson-
ders durch Interessensgruppen wie dem ADFC oder dem VCD vorangetrieben. Dieses
Sprachrohr pro Fahrrad kann durch eine starkere Unterstitzung durch die Bundes- und Lan-
desebene noch potenter ausgebaut werden. Mit einer Durchfihrung und Finanzierung von

28 (Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg 2021)
29 (Statistisches Amt des Saarlandes 2021)

30 (Umweltbundesamt 2011)
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Marketingkampagnen sowie der Schaffung von Kaufanreizen wird ein klares Bekenntnis fur
eine Verkehrswende kommuniziert und ein Wandel im Mobilitdtsverhalten angestof3en. Die
kommunale Ebene kann hierbei nur bedingt eigenstandig erfolgreich agieren. Marketingmal3-
nahmen sollten im Frihjahr beginnen und neben dem Alltagsverkehr verstarkt auch dem Frei-
zeitaspekt Beachtung schenken. Uber die damit verbundenen positiven Assoziationen lasst
sich eher eine Bereitschaft entwickeln das Rad auch im Alltag zu Nutzen als beispielsweise
durch einen Hinweis auf der schadlichen Auswirkung des motorisierten Individualverkehrs.
Zentrale Punkte sollten Fahrvergniigen (z.B. durch E-Bikes), Naturerlebnis, Flexibilitat (z.B.
Rad im OPNV) und Alltagstauglichkeit (z.B. Geschwindigkeits-/Kostenvergleich zum Auto) dar-
stellen. Letztere Punkte konnen die Menschen eher zu einem Umdenken bewegen, da sie den
Menschen spirbare Vorteile bringen und greifbarer sind, als z.B. die Thematik Klimaschutz.

Die Kampagne Stadtradeln des Klimabundnisses ist eine mittlerweile etablierte Aktion, die seit
einigen Jahren auch im Saarpfalz-Kreis durchgefiihrt wird. In einem dreiwdchigen Aktionszeit-
raum konnen Teilnehmende versuchen, moglichst viele Wege in Alltag und Freizeit per Fahr-
rad zurtickzulegen. Die geradelten Kilometer werden dann aufgezeichnet und dokumentiert.
Es entsteht somit auch ein Ranking der teilnehmenden Kommunen und Unterteams. Durch
den Wettbewerbsgedanken wird somit eine weitere Motivation zur Teilnahme geschaffen. Der
Aktionszeitraum wird medienwirksam mittels Pressetexten, Radiowerbung und Flyern bekannt
gemacht. Die Teilnahmekosten werden im Saarland durch das Ministerium fur Wirtschaft, Ar-
beit, Energie und Verkehr getragen. 2021 nahmen erstmalig alle Kommunen im Saarpfalz-
Kreis am Stadtradeln teil.

Akteure: Bund/Land Saarpfalz-Kreis/ Kommunen
Teilmal3nah- - Finanzierung Marke- - Lokales Marketing fur Fahrrad in All-
men: tingkampagne pro tag und Freizeit z.B. in Kooperation
Rad mit Interessensgruppen (ADFC,
VDC, etc.)
Potentiale: - Bewusstseinsarbeit flr neue Entwicklungen im Radverkehrsbereich (z.B.
E-Bikes)
- Steigerung des Modal-Split Anteils Radverkehr
Probleme: - Fahrrad im Winter/bei Regen schwer zu vermarkten
- Teils fehlende Infrastruktur
Praxisbei- Stadtradeln des Klimabiindnisses®!
spiele:

Aus der Bestandsanalyse wird deutlich, dass der Saarpfalz Kreis Uber ein umfangreiches
Grundgerist aus Fahrradinfrastruktur, bestehend aus straf3enbegleitenden und touristischen
Radwegen verfugt. Aufgrund der gro3en Rolle, die der motorisierte Individualverkehr in den
vergangenen Jahrzehnten eingenommen hat, wurde der Radverkehrsinfrastruktur allerdings
nur eine untergeordnete Rolle zugewiesen. Dies resultiert nun darin, dass diese teils kompli-
ziert gefuhrt ist, Lucken aufweist und oft den aktuellen Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
nicht gerecht wird. Gerade auch wegen der immer wichtiger werdenden Rolle des Fahrrades
fur den Klimaschutz ist hier eine Neuordnung und ein Umdenken von Néten.

Beziglich des Radverkehrs sind hierbei besonders die Stadte und Gemeinden des Saarpfalz-
Kreises als Baulasttrager 6ffentlicher Flachen und Straf3en, sowie der Landesbetrieb fir Stra-
enbau im Bereich der Bundes- und Landesstraf3en zustandig.

31 (Klima-Biindnis 2021)
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Radverkehrskonzepte, wie sie bereits von einigen Gemeinden im Kreis erstellt wurden bzw.
werden, sind ein grundlegender Ansatzpunkt zur Optimierung der Radverkehrssituation. Unter
Berlicksichtigung aktueller Empfehlungen und Entwicklungen muss die Position des Fahrra-
des gegenuber dem motorisierten Individualverkehr gestérkt werden. Mit der Erstellung der
Konzepte dirfen die kommunalen Bemuhungen allerdings nicht enden. Wichtiger und vor al-
lem fur die Radverkehrsentwicklung effektiver, ist die dauerhafte Besetzung des Themas Rad-
verkehr/Nachhaltige Mobilitét in den jeweiligen Verwaltungen und die Bereitstellung von Fi-
nanzmitteln zur Umgestaltung der Infrastruktur.

Durch die Radverkehrsbeauftragten/Mobilitatsmanager kann eine tiefgrindige Verkniupfung
der Belange der Radfahrer in die infrastrukturellen Planungen erfolgen. Die gemeinsame Ent-
wicklung von Infrastruktur, die nicht fir den PKW sondern auch fur die Verkehre des Umwelt-
verbundes vertraglich ist, kann eine alltagstaugliche Grundlage fiir die Verkehrswende legen.
Der Saarpfalz-Kreis muss hierbei im Rahmen seines Mobilitdtsmanagements als Vermittler
zwischen den einzelnen Kommunen agieren, fur einen Wissenstransfer sorgen und die Inte-
ressen des Kreises und seiner Kommunen gegeniber der Landesebene vertreten. Au3erdem
kann personell und finanziell schwacher ausgestatteten Stadten und Gemeinden Unterst(t-
zung in Radverkehrsfragen sowie bei der Akquise von Foérdermitteln geleistet werden. Eine
Position, die im Gesamtkontext der Radverkehrsférderung nicht unterschéatzt werden sollte.

Beim gemeindelbergreifenden touristischen Netz hat der Kreis als Einrichter und Betreuer
Mdglichkeiten, durch zusatzliche Beschilderungen auf bereits bestehenden Wegen zwischen-
ortliche Verbindungen gerade im landlichen Raum besser sichtbar zu machen. Eine personelle
Umsetzung des Wegemanagementkonzepts wirde diese Aufgabe effizient bei der Kreisver-
waltung verankern. Nétige infrastrukturelle Mal3nahmen wirden weiterhin in Zusammenarbeit
mit den jeweiligen Kommunen erfolgen.

Im Rahmen des Mobilitatsmanagements kann der Kreis als Vorreiter fur nachhaltige Entwick-
lung auftreten und daher auch in Sachen Fahrrad aktiv werden. Dies gilt sowohl fur Infrastruk-
tur an den kreiseigenen Immobilien, als auch in der Einflussnahme auf die Birger durch Infor-
mations- und Marketingkampagnen.

In seiner interkommunalen Vermittlerrolle kann der Kreis kommunikativ und inspirierend agie-
ren, um dafir zu sorgen, dass fur alle Birger des Kreises gleiche Ausgangsbedingungen fur
eine nachhaltige Radverkehrsentwicklung geschaffen werden.

Die Stichworte flir die Entwicklung des Fahrrades als wichtiges Verkehrsmittel fir
nachhaltige Mobilitat im Saarpfalz-Kreis lauten:
- Erfassung (z.B. durch Radverkehrskonzepte, Kooperation mit Interessens-
gruppen)
- Planung (z.B. Priorisierung von MalRBhahmen zur Umsetzung der Konzepte)
- Finanzierung/Umsetzung (Akquise von Geldern und Durchfiihrung von
Malnahmen)
- Kommunikation (Interkommunale Zusammenarbeit, Beratung und Infor-
mation)
- Marketing (Bewerben der Potentiale des Fahrrades in Alltag und Freizeit)
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Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) gilt aufgrund seiner groRen Beforderungskapa-
zitaten bei guter Reisegeschwindigkeit als ein wichtiger Bestandteil einer nachhaltigen Mobili-
tatsplanung. Gleichzeitig ist er essentiell zur Wahrung der Daseinsvorsorge der Bevolkerung,
da er eine Mobilitat, auch ohne PKW sicherstellt und somit einen Beitrag zur Herstellung
gleichwertiger Lebensbedingungen fir alle Bevolkerungsgruppen leistet.

Untergliedert wird der OPNV in den offentlichen straRengebundenen Personennahverkehr
(OSPV), dessen federfiihrende Aufgabentrager im Saarland die Kommunen sind und den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der sich in der Zustandigkeit der Lander befindet®?.

Einen nachhaltigen Beitrag zur Verkehrswende kann der OPNV liefern, wenn er durch ein breit
ausgebautes Linien- und Streckennetz flr alle Birger erreichbar, durch entsprechende Ta-
rifstrukturen bezahlbar und durch Servicequalitat, Taktung und Linienfiihrung alltagsfahig ist.
AuRerhalb von GroRstadten, wo der OPNV aufgrund infrastruktureller Gegebenheiten (U-
Bahn, Stral’enbahn, Busspur, Parkplatzmangel, etc.) einen klaren Zeit- und Praktikabilitats-
vorteil besitzt, muss er sich gegentiber dem flexiblen und schnellen PKW, dessen Nutzung fur
viele Menschen zu einer tief verwurzelten Gewohnheit geworden ist, behaupten.

Das Auto ist aufgrund seiner standigen Verflugbarkeit, den tragbaren Kosten und der hohen
Flexibilitat fir viele Menschen zu einem Symbol der Freiheit geworden.

Die OPNV Nutzung wird hingegen viel zu oft als eine Abhangigkeit von Abfahrtszeiten, Fahr-
planen und Umsteigeverbindungen gesehen, die mit modernen Mobilitdtsbedirfnissen, die
zum einen Uber immer groRere Entfernungen gehen und zum anderen keine Kreis- und Lan-
dergrenzen kennen, nicht vereinbar ist.

Genau diese negativen Verknipfungen zu beseitigen und dem, in erster Sicht in vielen Punk-
ten Uberlegenen Automobil, die Stirn zu bieten ist, eine der schwierigen Aufgaben die ein
OPNV-Management im 21. Jahrhundert zu bewéltigen hat.

4.3.1.1. Regionaler Busverkehr

Die Aufgabentragerschaft fur die landesweit bedeutsamen RegioBus Linien (R-Linien, auch
PlusBus, ExpressBus (XBus)) wurde vom Land auf den Zweckverband Personennahverkehr
Saarland (ZPS) ubertragen. Durch die Regionalbuslinien werden Verbindungen Uber die Kreis-
grenzen hinweg, zwischen unterschiedlichen Mittel- und Oberzentren geschaffen. Aul3erdem
stellen sie wichtige Verbindungen zu Bahnhéfen und somit den Anschluss an den Schienen-
verkehr her. Die Regionalbuslinien sind somit fiir landesweite NetzerschlieRung mittels OPNV
und Sicherung der regionalen Mobilitat der Bevolkerung von groRer Bedeutung. Die Fahrtstre-
cken der einzelnen Linien sind i.d.R. langer als die der Kreislinien und die Linienfihrungen
direkter ausgerichtet.

4.3.1.2. Bus- Linienverkehr auf Kreisebene
Der Saarpfalz-Kreis ist entsprechend dem saarlandischen "Gesetz iiber den Offentlichen Per-
sonennahverkehr" Aufgabentrager flr den stralRengebundenen offentlichen Nahverkehr im
Kreisgebiet, -sprich dem Verkehr mit Bussen oder Taxen im Linienverkehr. Ziel des Verkehrs
auf Kreisebene ist es, alle Ortschaften regelméafig an nachst gelegene Zentren anzuschliel3en,
um somit eine Mobilitdt iber den Nahbereich hinaus zu ermdglichen. In nachfrageschwachen
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R&umen kann diese Aufgabe dazu fihren, dass zur Sicherung der Versorgung nur mittelbare
Verbindungen mit entsprechend langeren Fahrtzeiten entstehen.

Die Linienverkehre im Kreis sind damit fir die FeinerschlielBung auf Kreisebene zustandig,
wahrend die Regionalbuslinien tbergeordnete Verbindungen und Anschlisse an den Schie-
nenverkehr ermdglichen. In Homburg, St. Ingbert und Blieskastel sorgen zusatzlich von den
jeweiligen Kommunen finanzierte Stadtverkehre fur eine weitere Feinerschliel3ung des jewei-
ligen Stadtgebiets.

Schematische Darstellung der Busnetzstruktur

e[\
N " 0N Landkreis
) \ S ?kg _ Oberzentrum
/ _
.t > S // * Mittelzentrum
- / ,/ | - :' \ Unterzentrum
¢ S = — +— Verbindung mit Kreisbuslinie
=

s == == Verbindung liber Regiobuslinie

g g Bahnhaltepunkt

Abbildung 13: Busnetzstruktur (Quelle: Eigene Darstellung)

Fir den Saarpfalz Kreis ergibt sich aus den aktuellen Fahrplanen (Stand 01.01.22) folgende
Gesamtsituation:

Regionalbuslinien (PlusBusse, XBusse):

R 6/ X 6 St. Ingbert - Neunkirchen (Mo.-Sa. alle 30-60 min, So. alle 60 min)

R 7 Homburg - Zweibriicken (Mo.-Sa. alle 30-60 min, So. alle 60 min)

R 8 Homburg - Kusel (Mo.-Fr. alle 60 min, Sa.+So. alle 120 min)

R 10 Blieskastel - Flughafen Ensheim — Saarbrticken (Mo.-Fr. alle 60 min, Sa. alle 120
min, So. unregelmaBige Fahrten)

e R 14 Homburg - Blieskastel - ARBweiler - Kleinblittersdorf (inkl. 507, Mo.-Sa. alle 60 min
inkl. Schnellfahrten, So. alle 120 min)

Kreisbuslinien:

501 Homburg - Blieskastel - Reinheim (Biospharenbus, taglich alle 60min)

504 St. Ingbert - ARweiler - Walsheim (Mo.-Fr. alle 60min, Sa. alle 120min)

505 Homburg - Hochen - Bexbach (Mo - Fr. alle 60min, Sa./So alle 60-120min)

506 Saarbriicken - St. Ingbert - Blieskastel - Webenheim (Mo. - Fr. alle 60min, Sa./So
alle 120min)

47



¢ 507 Homburg- Blieskastel- ARBweiler — Kleinblittersdorf (Mo-Fr. alle 120 min als Ergan-
zung zur R14)

508 Homburg - Limbach - Bexbach (Mo. - Fr. alle 60min, Sa. Vormittag alle 60min)
547 St. Ingbert - Kirkel- Blieskastel (T&aglich, alle 120 min)

562 Blieskastel — Webenheim- Zweibriicken

577 Blieskastel- Altheim- Blieskastel (Mo-Fr. alle 60 min)

578 Brenschelbach- Gersheim- Brenschelbach (Mo-Fr. alle 60 min)

Stadtbusse:

Bussi (Homburg) — 6 Linien
INGO (St. Ingbert) — 7 Linien

e Dolmusch (Blieskastel) — 2 Hauptlinien zzgl. Fahrten zur Saarpfalz- Werkstatt fur an-
gepasste Arbeit

Erganzt wird das Angebot durch eine Vielzahl von Schulverstarkerfahrten und Nachtbussen.

Insbesondere den Linien 501, 504, 505, 506 und 508 kommt eine hohe Bedeutung zu, da sie
auch auBerhalb der Hauptverkehrszeit z.B. in den Abendstunden und am Wochenende im
Takt verkehren und wichtige Verkehrs- und Siedlungsachsen abdecken. Die als Biospharen-
bus vermarktete Linie 501 durchquert den Saarpfalz-Kreis hierbei auf von Nord nach Sud tag-
lich im Stundentakt und hat neben der Anbindung des Bliesgaus an Homburg und Kleinblit-
tersdorf auch eine touristische Bedeutung.

4.3.1.3. Anruf-Linien-Taxi (ALT)
Das Anruf-Linien-Taxi, kurz ALT ist ein zuséatzliches Angebot im 6ffentlichen Personennahver-
kehr, das der Saarpfalz-Kreis seinen Biirgerinnen und Blrgern bietet.

Das Anruf-Linien-Taxi verkehrt wie der Linienverkehr mit Bussen und Bahnen nach einem fes-
ten Fahrplan von Haltestellen aus und zu regularen OPNV-Tarifen (saarVV). Der Unterschied
zum Linienverkehr besteht darin, dass der Kunde die Fahrt vor Antritt per Telefon bestellen
muss. Nur dann wird die Fahrt auch durchgefiihrt. Im Kreisgebiet flihren die 6rtlichen Taxian-
bieter diese Fahrten mit regularen Fahrzeugen (4-8 Sitzplatze) durch. Der Fahrttarif orientiert
sich am Tarif des saarVV fur die jeweilige Strecke (gleicher Preis wie ein Bus-Ticket). Die
ALT-Verkehre stellen eine zusatzliche Service-Leistung zur Férderung der Mobilitat in nach-
frageschwachen Gebieten und zu nachfrageschwachen Zeiten dar und werden von den 6f-
fentlichen Kostentragern des stralengebundenen o6ffentlichen Personennahverkehrs finan-
Ziert.

4.3.1.4. Taktung

Das OPNV-Angebot im Saarpfalz-Kreis zeichnet sich in weiten Teilen durch eine regelmaRige
Taktung auch auBerhalb der Hauptverkehrszeit (Abendstunden, Wochenenden) aus. Auch
strukturschwachere Bereiche (Hocherberg, Bliestal, Mandelbachtal) sind regelmafig durch
Busverkehre erschlossen. Durch eine 2016 erfolgte Aufwertung der Linie 506 wurden bislang
schlecht erschlossene Ortslagen (Alschbach, Webenheim) deutlich besser angebunden. Die
Ausweitung der Linie 547 St. Ingbert-Kirkel-Blieskastel, die 2018 etabliert wurde, verbessert
spurbar die Anbindung Kirkels an Blieskastel und St. Ingbert.

An Wochentagen verkehren die Kreislinien i.d.R. im Stundentakt. Samstags betragt die Tak-
tung je nach Linie 1-2 Stunden, sonntags bis auf den Biospharenbus (Linie 501) 2h. Auf vielen
Linien wird zur Angebotsverdichtung noch ein ALT Verkehr angeboten.
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Zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV ist es wichtig, dass Verkniipfungen (Umstiege) zwi-
schen Linien reibungslos und ohne lange Wartezeiten erfolgen. Dazu wurde im Saarpfalz-
Kreis der integrale Taktfahrplan eingefiihrt, welcher regelméaRige Verkehre von Bus und Bahn
an Knotenpunkten verbindet und somit eine flachige Mobilitdt bei geringen Umstiegszeiten
ermoglicht.

LAls integraler Taktfahrplan (ITF) wird ein Konzept verstanden, bei dem die Taktfahrpléane
einzelner Linien Uber eine systematische Koordination in Knotenbahnhdofen zu einem netz-
weiten, vertakteten Angebotssystem verknupft werden.“®

Dem integralen Taktfahrplan liegt ein hierarchisches Modell von Linien zu Grunde, wobei sich
Linien unterer Kategorien zeitlich und raumlich an Linien hoherer Kategorien anpassen. Im
Saarpfalz-Kreis sind die Verbindungen auf der Schiene als héchste Kategorie anzusehen, ge-
folgt von den Regionalbus-Linien, den Kreisbuslinien, den Stadtverkehren und zuletzt den
Schulverstérkern und bedarfsgesteuerten Verkehren. Wesentliche Elemente eines flachende-
ckenden ITF-Konzeptes sind die Knotenpunkte (Umsteigepunkte, auch ITF-Knoten genannt),
die in Summe vertaktet, also miteinander verbunden sind, um flachendeckend Anschliisse
herzustellen. Bereits in den vergangenen Jahrzehnten wurde schrittweise ein ITF im
Saarpfalz-Kreis eingerichtet. Die folgenden ITF-Knoten wurden dabei als zentrale Umsteige-
punkte fahrplantechnisch und baulich ertiichtigt (in alphabetischer Reihenfolge):

ARweiler Busbahnhof:

- Reiner Busknoten in l&andlichem Raum zwischen den Ober- und Mittelzentren gelegen

- 5 barrierefreie Bushaltepunkte

- Verknlipfung RegioBus-Linien (R10, R14), Kreisbus-Linien (504, 507), Schulverstarker
556, 557, 568 und ALT 558

- Mindestens Stiundliche Anbindungen in verschiedene Richtungen

- Verknipfungen nach Saarbriicken, St. Ingbert, Blieskastel und Homburg, Mandel-
bachtal, Gersheim > Flachenerschlielung im landlichen Raum

Bexbach Bahnhof:

- Barrierefreier Umsteigeknoten zwischen Schiene und Bus

- Verknupfung RB74 (Homburg — Neunkirchen — lllingen) und RB76 (Saarbriicken —
Wemmetsweiler Rathaus — Neunkirchen — Homburg) mit den Kreisbuslinien 505 und
508 sowie weiteren Zu- und Abbringerbussen
o Anschluss Bexbachs an Mittel und Oberzentrum

Blieskastel Busbahnhof:

- Reiner Busknoten

- 8 barrierefreie Bushalteplatze

- VerknlUpfung RegioBus-Linien (R10, R14), Kreisbuslinien (Biospharenbus 501, 506,
507, 547, 562, 577), Stadtbuslinien (531-533) sowie weitere Zu- und Abbringer

- Umsteigepunkt zwischen dem Oberzentrum Saarbricken, den Mittelzentren St. Ing-
bert, Homburg und Zweibriicken, den Grundzentren Kirkel, Gersheim und Mandelbach-
tal-Ormesheim sowie dem ITF-Knoten AlRweiler

- Kiosk/wWC

33 (GObertshahn 1993)
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Blieskastel-Lautzkirchen / Lautzkirchen Bahnhof:

- Umsteigeknoten zwischen Schiene und Bus

- VerknUpfung Regionalbahnlinie RB68 (Saarbriicken — Pirmasens) mit RegioBus-Linie
R14, Kreisbhuslinien 501 (Biosphérenbus), 506, 507 und 547, der Stadtbuslinie 531

- Anbindung des Oberzentrums Saarbriicken und des Mittelzentrums St. Ingbert an die
Buslinien in stdlicher Richtung (Mittelzentrum Blieskastel, Grundzentrum Gersheim)

Homburg (Saar) Hauptbahnhof:

St.

St.

- Meistfrequentierter Knoten im Saarpfalz-Kreis mit Schienen- und Busanschlissen

- Wichtiger Verkehrsknoten in der Region

- 7 Bahnsteige im Bahnhofsbereich und acht Bussteige am Bahnhofsvorplatz

- Komplett barrierefrei

- Gelegentliche Anschlisse an Fernverkehr (DB, Fernbus), regelmafige Anschliisse an
Regionalbahnen, Regiobus-Linien, Kreisbusse, Stadtbus, weitere Linien

Ingbert Bahnhof:

- Umsteigeknoten zwischen Schiene und Bus

- Drei Bahnsteige und Busbahnhof mit vier Haltepositionen

- Verknlipfung Regionalexpress/Regionalbahn mit Kreisbuslinie 504, Stadtbuslinien
170, 521, 522, 523, 525, 526 sowie mehrere Schulverstarkerlinien und die ALT-Linien
504 und 528 an Wochenenden

- Drehscheibe zwischen dem Oberzentrum Saarbriicken, den Mittelzentren Neunkir-
chen, Blieskastel, Zweibriicken und Homburg sowie den Grundzentren Kirkel und Man-
delbachtal

Ingbert Rendezvous-Platz:

- Reiner Busknoten in der Innenstadt

- VerknuUpfung der Stadtbuslinien im Rendezvous-Prinzip und VerknlUpfung Kreisbusli-
nien 504, 506, PlusBus-Linie R6 und X6

- Zentraler VerknUpfungspunkt aller Verkehrsbeziehungen innerhalb der Stadt St. Ing-
bert
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Abbildung 14: ITF Knoten im Saarpfalz-Kreis Quelle: Nahverkehrsplan Saarpfalz-Kreis

43.1.5. Schienenverkehr

Der Schienenverkehr ist ein weiteres Standbein fur den kreisinternen und -externen OPNV
und gewahrleistet somit eine Uberregionale Anbindung. Im Saarpfalz-Kreis existieren zwolf
Bahnhofe/Haltepunkte mit mindestens stuindlicher Anbindung.

Fernverkehr

Der Saarpfalz-Kreis ist Uiber die Schiene nur bedingt direkt an den innerdeutschen und euro-
paischen Fernverkehr angebunden. Die né&chsten haufig frequentierten Haltepunkte fur
ICE/TGV Anschlisse befinden sich in Saarbriicken und Kaiserslautern. Ein ICE Fahrtenpaar
Richtung Berlin (morgens) bzw. aus Berlin (abends) halt in Homburg. Auch je ein Intercity
(von/nach Stuttgart) und ein Eurocity (von/nach Graz) halten in Homburg.
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Regional- und Nahverkehr

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im Regional- und Nahverkehr befindet sich in Auf-
gabentragerschaft des Landes, ist aber auch fur die Mobilitat innerhalb des Saarpfalz-Kreises
und zudem fir die regionalen Verbindungen von grofRer Bedeutung. Schienenverbindungen
existieren allerdings nur im ndrdlichen Saarpfalz-Kreis durch die Strecken Homburg-St. Ing-
bert-Saarbricken, Homburg-Bexbach-Neunkirchen und Zweibriicken- Blieskastel (Lautzkir-
chen)-St. Ingbert. Die Schienen der Bliestalbahn, welche bis 1991 eine Verbindung von Hom-
burg Uber Blieskastel nach Reinheim in den sudlichen Saarpfalz-Kreis darstellte, sind nicht
mehr existent, da die Strecke zu einem Freizeitweg umgebaut worden ist. Aktuell laufen Pla-
nungen, die Verbindung Homburg-Zweibriicken tUber Beeden, Schwarzenacker und Ein6d zu
reaktivieren.

Die bedienten Strecken sorgen flir eine gute Regionale Anbindung des Saarpfalz-Kreises an
die benachbarten Oberzentren Kaiserslautern, Saarbriicken und Trier, von wo aus auch wei-
tere Verbindungen an den nationalen und internationalen Fernverkehr bestehen. Durch die
Regionalbahnen werden zudem auch innerhalb des Saarpfalz-Kreis wichtige Verbindungen
Uber die Schiene bedient.

Das Angebot stellt sich wie folgt dar:3*

e Zwischen Homburg und Saarbricken pendeln im Regeltakt (Mo.-Fr. tagsiiber) drei Zlge
pro Richtung und Stunde: Eine Regionalbahn mit allen Unterwegshalten (Linie RB 71 Hom-
burg — Trier), eine Regionalbahn ohne alle Unterwegshalte (RB 70 Kaiserslautern — Merzig,
halt in der Regel nicht in Saarbriicken Ost, Schafbriicke, Rentrisch, Rohrbach) und ein
Regionalexpress (Linie RE 1 Mannheim — Koblenz, ,SUWEX®) mit Halt nur in St. Ingbert
und Homburg. An Wochenenden reduziert sich das Angebot tagsiber kaum, lediglich in
den Randzeiten.

e Zwischen Rohrbach und Saarbriicken kommt eine weitere Regionalbahn hinzu (RB-Linie
68 Saarbriicken — Pirmasens). Das hat zur Folge, dass zwischen Saarbricken Hbf. und
St. Ingbert ein Angebot von regulér vier Zugpaaren pro Stunde besteht. Diese sind aller-
dings aufgrund unterschiedlicher Rahmenbedingungen nicht gleichméRig getaktet.

e Die Linie RB 68 zweigt bei Rohrbach von der Hauptstrecke ab und bedient die Nebenstre-
cke durch das Wirzbachtal in Richtung Zweibriicken — Pirmasens taglich im Stundentak.
Zusatzlich gibt es Mo.-Fr. eine bzw. drei Verdichtungsfahrten pro Richtung.

o Die Linie RB 74 verbindet den Knotenpunkt Homburg mit Neunkirchen und lllingen, wobei
taglich zwei Zugpaare je Stunde bis / ab Neunkirchen verkehren und dartiber hinaus ein
Stundentakt bis / ab lllingen besteht. An Wochenenden wird das Angebot nur in den Mor-
genstunden reduziert.

e Hinzu kommt die Linie RB 76 (Homburg — Neunkirchen — Quierschied — Saarbriicken), die
nur Mo. — Fr. mit drei bzw. vier Fahrten am Tag pro Richtung Homburg tiber Neunkirchen
und das Fischbachtal mit Saarbriicken Hbf. verbindet.

¢ Die S-Bahn Rhein-Neckar bindet Homburg zuséatzlich an das benachbarte Rheinland-Pfalz
und die Metropolregion Rhein-Neckar an. Die Linie S1 (Osterburken — Heidelberg — Mann-
heim — Kaiserslautern — Homburg) bedient an Wochentagen den Homburger Hauptbahn-
hof in der Regel stiindlich von 6 bis 20 Uhr. Am Wochenende verkehrt die S1 mit Ein-
schrankungen morgens. Eine Verlangerung der S1 nach Zweibrticken verbunden mit einer
mit Reaktivierung des Streckenabschnitts Homburg — Eindd ist zurzeit in der Vorplanung.

34 (Saarpfalz-Kreis 2019, 56,f.)
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4.3.1.6. Tarifstruktur
Die Preisgestaltung im OPNV obliegt der SNS GmbH, der Saarlandischen Nahverkehrs- Ser-
vice GmbH, eine Vertretung der Verkehrsunternehmen, welche die Aufgaben des saarlandi-
schen Verkehrsverbunds saarVV tbernimmt. Diese GmbH ist die Schnittstelle zwischen den
Kunden, den Verkehrsunternehmen und den politischen Gebietskorperschaften®.

Der Verbundtarif des saarVV wird im Rahmen ihrer operativen Aufgaben von der SNS GmbH
weiterentwickelt und bedarf bei Anderungen der Zustimmung des Zweckverbandes Personen-
nahverkehr, der die Aufgabentrager und politischen Gebietskdrperschaften vertritt.

Der Tarif im saarVV basiert urspriinglich auf einem Wabentarif mit Preisstufen. Hierzu wurde
das Saarland in Waben unterteilt die zur Berechnung von Fahrpreisen gezé&hlt werden. Je nach
Anzahl der durchfahrenen Waben kalkuliert sich der Fahrpreis. Diese Preisermittiung kommt
nach der Tarifreform nur noch bei Fahrten auf kiirzeren Strecken zum Einsatz. Das Marketing
im saarVV zielt darauf ab vor allem die saarlandweit gliltigen Tickets und Abonnements zu
vermarkten, da diese den Kunden grof3ere Freiheiten bei der Wahl der Fahrstrecken bieten.

Das komplette Angebot stellt sich wie folgt dar:

e Einzelfahrschein: Dieser Fahrschein gilt flir eine Fahrt mit der Mdglichkeit einer Erma-
Rigung fur Kinder und Inhaber einer BahnCard der DB oder der saarVV-Card (s.u.)

o Kurzstrecke: Einzelfahrschein zum niedrigeren Preis fir maximal finf Haltestellenab-
schnitte.

o Tageskarte: Fahrkarte fUr einen Tag bis Betriebsschluss sowonhl flr eine Person, zwei
Personen als auch flr Gruppen bis zu flinf Personen

e Wochenkarte: Dauerkarte fur eine Woche von Montag bis Montag 12 Uhr mit Ermafi-
gungen im Ausbildungsverkehr

o Monatskarte: Dauerkarte fiir einen Monat vom Monatsersten bis zum ersten Werktag
des Folgemonats 12 Uhr mit ErméaRigungen fur Senioren und im Ausbildungsverkehr

e Jahreskarte: Dauerkarte, auch im Abonnement fir mindestens 12 aufeinanderfolgende
Monate. Bei den Abonnements gibt es eine weitere Zielgruppenspezifische Aufteilung:

o 9 Uhr-Abo: 39€ (Saarlandweit Mo-Fr ab 9:00Uhr gliltig; Sa, So, Feiertag ganz-
tagig)

U65-Abo: 59€ (Saarlandweit, Ab 65 Jahre)

Kreis-Abo: 89,50€ (Kreisweit)

Saarland-Abo: 99€ (Saarlandweit)

o Schuler/Azubi-Abo (Preisstufen 0,1 und Netz)

e Zusatzkarten im Ausbildungsverkehr: Ferien Ticket mit landesweiter Gultigkeit vom
letzten Schultag vor den Sommerferien bis zum ersten Schultag danach.

o Fair-Ticket: Verglinstigte Fahrkarte fir Personen, die Leistungen beziehen aus SGB I
(ALG Il und Sozialgeld), SGB XlI (Lebensunterhalt, Grundsicherung, Erwerbsminde-
rung), Asylbewerberleistungsgesetz (AsylbLG) und Wohngeld nach Wohngeldgesetz
(WoGG)*.

e saarVV-Card: Festpreiskarte mit Berechtigung zum Erwerb ermagigter Einzelfahr-
scheine

e Zuschlagskarten fur die erste Wagenklasse in Ziigen des Nahverkehrs fur Einzel-, Wo-
chen-, Monats- und Jahreskarten

e Radkarten (Einzelfahrscheine und Abos zur Fahrradmitnahme vor 9 Uhr)

O O O

35 (Saarlandischer Verkehrsverbund (saarVV) 2021)
36 (Saarlandischer Verkehrsverbund (saarVV) 2021)
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Abbildung 15: Wabenplan des Saarpfalz Kreises
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Speziell fur Berufspendler wurde das Jobticket entworfen. Der Geltungsbereich des Tickets
wird individuell auf Basis der gewlinschten Monatskarte im Abonnement festgelegt. Der jewei-
lige Ticketpreis wird abhangig von den teilnehmenden Mitarbeitern im Betrieb und des Zu-
schusses des Arbeitgebers (Jobticket Plus) rabattiert.

Ab drei Mitarbeitenden die ein Jobticket beantragen wird ein Nachlass von 10% gewahrt. Bei
steigender Teilnehmerzahl wird der Rabatt schrittweise bis auf 20% erhoht. Noch gunstiger
wird das Ticket durch einen Arbeitgeberzuschuss. Dabei richtet sich die Gesamtrabattierung
nicht nach der Teilnehmerzahl, sondern nach dem Zuschuss durch den Arbeitgeber. Der Ar-
beitgeberanteil ist hierbei beliebig wahlbar und kann bis zu 80% betragen. Die restlichen 20%
werden dann vom saarVV getragen.
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Beispiele fur Rabattstaffelung beim JobTicket-Plus

Anteil des Anteil des
Arbeitgebers Verkehrsunternehmens Gesamtrabatt

10,0 % [mind.) 10,0% 20,0%
12,5% 12,5% 25,0%
15,0% 15,0% 30,0%
17,5% 17,5% 35,0%
20,0% 20,0% 40,0%

Sondertarife der saarVV-Partnerunternehmen?’

Neben den Angeboten des SaarVV existieren zudem Sondertarife, welche in einem raumlich
begrenzen Rahmen vom saarVV abweichende Preise beinhalten. Diese Tarife dienen dazu,
lokale OPNV Angebote preislich attraktiver zu gestalten. Hierzu zahlen im Saarpfalz-Kreis die
Tarife fir den Stadtbus Homburg (Bussi), Stadtbus St. Ingbert (INGO), der Stadttarif Blieskas-
tel und das Freizeitticket des Saarpfalz-Kreises sowie die Nachtbustarife. Diese ehemals
.Haustarife“ genannten Preisregelungen wurden bis auf das Freizeitticket im Jahr 2021 in den
saarVV Tarif integriert, sodass diese Sondertarife im Rahmen ihrer rdumlichen Glltigkeit keine
Einschrankungen besitzen (z.B. Nutzung aller Verkehrsmittel im saarVV).

Stadttarif Homburg: Im kompletten Stadtgebiet Homburg gultige preisreduzierte Tages-
und Monatskarte (mit weiterer ErmaRigung im Ausbildungsverkehr)3,

Stadlttarif St. Ingbert: Das komplette Stadtgebiet von St. Ingbert wird zu einer Preisstufe
zusammengefasst. Hier gilt das Fahrscheinangebot des saarVV in Hohe der Preisstufe
1.

Stadttarif Blieskastel: Ubertragbare Tageskarte fiir 3,80€, die im kompletten Stadtge-
biet gultig ist.

Freizeitticket Saarpfalz-Kreis: Dieses Ticket ist eine Gruppentageskarte fiir 5 Personen
zum Preis von 6,50 €. Es gilt an Samstagen, Sonntagen und gesetzlichen Feiertagen,
nur im Bus im Saarpfalz-Kreis sowie der Gemeinde Kleinblittersdorf.

Nachtbustarif: Fir die Nutzung des Nachtbusangebotes (N-Linien) gilt ein vereinfachter
Tarif von 2,50€ (innerhalb des Landkreises) bzw. 5€ (alle Fahrten Uber den Landkreis
hinaus). Zeitkarten werden anerkannt.

37 (Saarpfalz-Kreis 2019, 84)
38 (Saarlandischer Verkehrsverbund (saarVV) 2021)
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Gemeinsam mit dem Fahrrad soll der OPNV die Grundlage der nachhaltigen Mobilitat im
Saarpfalz-Kreis darstellen®. Diese grundlegende Vision verdeutlicht die Schltisselrolle des
OPNV in Rahmen einer Umorientierung des Mobilitatsverhaltens im Saarpfalz-Kreis.

Fur den OPNV leiten sich folgende Ziele und Visionen ab:

- Das OPNV Angebot im Saarpfalz-Kreis ist flaichendeckend und dauerhaft verfiigbar.

- Die Linien und Verbindungen sind am Bedarf orientiert und an Knotenpunkten miteinan-
der vertaktet.

- Aufgrund vielzahlig verfiigbarer Schnittstellen mit anderen Verkehrsmitteln ist der OPNV
wichtiger Bestandteil intermodaler Mobilitét.

- Der Zugang zum OPNV ist fiir alle Biirger des Saarpfalz-Kreises erschwinglich. Giinstige
Tarife fur Alltag und Freizeit, bilden hierfiir die Grundlage.

- Durch eine hohe Nutzung des OPNV im Alltag verringert sich das Aufkommen des mo-
torisierten Individualverkehrs.

- Auch die touristische Mobilitat im Saarpfalz-Kreis findet tiberwiegend mittels OPNV und
Fahrrad statt.

- Alle touristisch relevanten Ziele sind auch am Wochenende mittels OPNV erreichbar.

- Der OPNV im Saarpfalz-Kreis nutzt nachhaltige Antriebstechniken um auch hier einen
Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz beizutragen.

Die Rolle des OPNV im Zusammenhang mit einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung wurde in
den Planungs- und Entwicklungswerken auf Kreis- und Gemeindeebene bereits des Ofteren
thematisiert.

Die darin formulierten Ideen und MaRnahmenvorschlage zielen darauf ab den OPNV zu at-
traktiveren und aufgrund von Verfligbarkeit, Taktung und finanziellem Vorteil gegentiber dem
PKW konkurrenzfahig zu machen. Weiterhin wird die bedarfsgerechte Gestaltung des
OPNV mit einer guten Versorgung auch landlicher Bereiche als eine wichtige Grundlage fiir
nachhaltige Mobilitat gesehen.

Das im Bereich des OPNV detaillierteste Planungsinstrument auf Kreisebene ist der Nahver-
kehrsplan des Saarpfalz-Kreises (zum 01.01.22 noch im Entwurfsstadium). Dieser Be-
schreibt die Entwicklungsziele fur den OPNV im Saarpfalz-Kreis und legt die grundlegenden
Standards vor allem hinsichtlich des, in der Aufgabentragerschaft des Kreises befindlichen,
stralRengebundenen OPNV fest*. In diesen Nahverkehrsplan flieRen auch relevante Ideen
und Maflinahmenvorschlage aus den bereits existierenden konzeptionellen Werken ein.

Die existierenden Planungskonzepte geben somit die grundlegende Richtung vor, in welche
der OPNV weiterentwickelt und ausgebaut werden soll. Die konkreteren Manahmen, die dem
Erreichen dieser Vision dienen, sind Aufgabe des Nahverkehrsplans, dem zentralen Hand-
lungsinstrument des OPNV.

Dieser wird fur kurz bis mittelfristige Planungen wird durch den Saarpfalz-Kreis, als Aufgaben-
trager des stral3engebundenen OPNV, in Zusammenarbeit mit dem ZPS entwickelt. Er dient

39 (Saarpfalz-Kreis 2017, 229)
40 (Saarpfalz-Kreis 2017, 264)
41 (Saarpfalz-Kreis 2019, 13)
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als Planungs- und Ordnungsinstrument, sowie zur Formulierung der Zielvorstellungen bei der
bedarfsgerechten Fortentwicklung des OPNV. Der Nahverkehrsplan ist damit das richtungs-
weisende Instrument, welches die zukiinftige Entwicklung des OPNV im Kreis regelt. Aktuelle
Handlungsempfehlungen die der Nahverkehrsplan vorsieht werden somit auch in dieses nach-
haltige Mobilitdtskonzept Gbernommen. Zugleich sind weiterfiihrende Handlungsempfehlun-
gen die sich aus diesem Konzept ergeben auch in zuktinftige Nahverkehrspléane integrierbar.

4.3.4.1. MaBRnahmen aus dem Nahverkehrsplan“?

Im Folgenden werden fir die nachhaltige Mobilitat relevante Malinahmenvorschléage, die be-
reits in der Entwurfsfassung des Nahverkehrsplanes behandelt wurden, kurz beschrieben
und evaluiert.

Da der Nahverkehrsplan eine Vielzahl von MaRnahmen im Bereich des OPNV im Saarpfalz-
Kreis beschreibt werden im Folgenden nur die Mal3nahmen aufgefiuhrt, die einen grof3eren
Nutzen fur die Starkung der Rolle des OPNV im Rahmen einer nachhaltigen Mobilitatsent-
wicklung im Saarpfalz-Kreis mit sich bringen. Weitere allgemeine, organisatorische oder ver-
waltungstechnische MalRnahmen sind dem Nahverkehrsplan zu entnehmen.

Behebung von ErschlieBungsméangeln

Die flachendeckende Verfligbarkeit des OPNV ist nur dann gewahrleistet, wenn alle Ortslagen
des Saarpfalz-Kreises an dem Liniennetz des OPNV angeschlossen sind. Der Nahverkehrs-
plan, geht detailliert auf verschiedene ErschlieBungsmangel im Kreisgebiet ein und zeigt Op-
timierungsmaoglichkeiten auf.

Verbesserte Anbindung von Kleinottweiler /Jagersburger Weiher

Die Anbindung des Bexbacher Stadtteils Kleinottweiler war bisher rein tiber ALT oder im Schi-
lerverkehr geboten. Die im Nahverkehrsplan niedergeschriebenen Vorschlage sind mittler-
weile in Teilen umgesetzt worden. Die neue Situation und die sich daraus ergebenden weiter-
fuhrenden Malinahmen gestalten sich folgendermalRlen:

Durch eine Umgestaltung auf der Linie 505 wurden nun unter der Woche nachmittags Fahrten
von und nach Kleinottweiler aufgenommen. Auch ein Anschluss des touristisch bedeutsamen
Jagersburger Weihers erfolgte hierdurch. Durch die geringe Anzahl der Fahrten ist diese Ver-
bindung allerdings weiterhin als ausbaufahig zu betrachten. Besonders am Wochenende bie-
tet die Anbindung des Jagersburger Weihers grofl3es Potential um die dortige Verkehrslage
und den Mangel an Parkplatzen zu entscharfen. Eine Verbindung Homburg —Jagersburg-
Kleinottweiler- Bexbach, am Wochenende im Stundentakt, hatte hierbei durch den beidseitigen
Anschluss an gute Schienenverbindungen ein deutliches Verlagerungspotential fir touristi-
sche/Freizeit- Verkehre. Die fortschreitende touristische Weiterentwicklung des Naherho-
lungsgebietes Jagersburg um Gastronomie und Freizeiteinrichtungen (u.a. Peters Hotel und
SPA, Fun Forest Abenteuerpark Homburg) wird auch in den kommenden Jahren fir eine
starke Nachfrage dieser Destination sorgen. Die Problematik des dadurch steigenden Ver-
kehrsaufkommens und der Mangel an Parkplatzen kdnnte durch eine leistungsstarke und gut
vermarktete Verbindung (z.B. Eintritt Kletterpark inklusive OPNV Anreise, Vermarktung im
Rahmen von Fahrtziel Natur) abgefangen werden. Aul3erdem wéare ein Anschluss an das
Freibad Hochwiesmihle in Bexbach mdglich, welches in den Sommermonaten eine der an-
ziehungsstarksten Attraktionen im Bereich der Stadt Bexbach darstellt.

42 (Saarpfalz-Kreis 2019)
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Akteure: Saarpfalz-Kreis

MalRnahmen: - Erganzende Fahrten auf Linie 505 am Wochenende (evtl. Saisonal be-
grenzt) zur Schaffung eines Stundentakts (Homburg- Jagersburg-
Kleinottweiler-Bexbach)

Potentiale: - Verstarkte Abwicklung von Freizeitverkehren liber den OPNV

- Entlastung B423 am Wochenende

- Anbindung Peters Hotel und Spa (Saarlandcard Partner)

- Ermdglichung der Vermarkung des nérdlichen SPK tber nachhaltige Freizeit-
mobilitdt und Fahrtziel Natur

Probleme - Bendtigung zusatzlicher Fahrzeuge
- Kosten
- Taktverdichtung tber Bedarf zwischen Homburg und Jagersburg

Behebung von ErschlieBungsméngeln im Bickenalbtal an Wochenenden und Richtung Zwei-
bricken

Das Bickenalbtal erstreckt sich an der siiddstlichen Kreisgrenze und ist der struktur- und ein-
wohnerschwéchste Bereich des Saarpfalz-Kreises. Die kleinen, rAumlich verteilten Ortslagen
und die Entfernung zu den nachstgelegenen Einzelhandelseinrichtungen, Dienstleistungszen-
tren, Schulen, etc. sorgen hier fur einen hohen Mobilitatsbedarf. Trotz der fur einen wirtschaft-
lich tragbaren OPNV schwierigen Situation ist das Bickenalbtal vor allem unter der Woche gut
an die nachsten Zentren (Blieskastel/Gersheim) angebunden, von wo aus weitere Anschlisse
bestehen. Problematisch fur die Nachfrage auf diesen Linien ist die, u.a. aufgrund der Topo-
grafie begriindete, starke Orientierung nach Zweibriicken. Da sich die Landesgrenze hinter
Altheim befindet, bedarf es bei der Planung von Linien Gber die Landesgrenzen hinaus einem
bestenfalls beidseitigen politischen Willens. Dieser fehlt bisweilen noch.

Der Nahverkehrsplan definiert im Bickenalbtal folgende Mdéglichkeiten, die behutsame Ange-
botserweiterungen/Anderungen darstellen wiirden:

1. Einrichtung einzelner zusatzlicher Busfahrtenpaare der Linie 577 an Samstagen in Richtung
Blieskastel

2. Anbindung des Bickenalbtals an Zweibriicken:

» Verlangerung einzelner Fahrten der Linie 578 an Vor- und Nachmittagen bis und ab
Zweibriicken, entweder ab Brenschelbach Gber Hornbach oder ab Bockweiler Gber Mit-
telbach.

3. Ausdehnung des ALT-Angebotes der Linien 579 und 598 auf die Abendstunden bis ca. 22
Uhr

4. Einsatz kleinerer Fahrzeuge (Kapazitat bis ca. 30 Personen) auf den Linien 577 und 578

Die Anbindung des Bickenalbtals an Zweibrlicken ist ein noch immer relevanter Handlungsbe-
darf. Eine sinnvolle Anbindung aller Orte im Bickenalbtal an diese Achse ist jedoch planerisch,
ohne enorme Zusatzkosten, nur schwer realisierbar. Besonders die weitlaufige Siedlungs-
struktur und die geringe Bevolkerungsdichte machen es daher schwer Prioritaten fur die Schaf-
fung sinnvoller Verbindungen zu erarbeiten. Eine Mdglichkeit bestiinde in einer Anbindung an
die Linie 222 des Stadtbus Zweibricken. Durch eine Verlangerung dieser Linie bis nach Alt-
heim ware am dortigen ITF Ubergangspunkt ,Altheim Dorfbrunnen ein Anschluss an die Li-
nien 577 und 578 moglich. Ob eine solche Linienverlangerung mit den aktuellen Ablaufen ver-
einbar ist muss gepruft werden.
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Eine weitere Problematik, ist die Anbindung der Gemeindeteile Peppenkum und Utweiler an
Gersheim. Uber die Linien 577 und 578 ist nur eine Umsteigeverbindung gegeben, die mit 40
min Fahrtdauer 30 min langer ist als eine alternative Fahrt mittels PKW. Ein Burgerbus soll
hier zumindest teilweise eine Verbesserung der Anbindung erbringen.

Bezlglich des ALT Angebots wurde ALT 598 bereits auf den Zeitraum bis 22 Uhr ausgeweitet.

In Zukunft kdnnen neue Formen des Bedarfsverkehrs (,on-Demand) in solchen Raumen zu
einer Verbesserung des Mobilitdtsangebots flihren. Von festen Linienwegen geldste Ange-
bote, Buchbar ohne grof3e Vorlaufzeit u.a. per App kdnnten das bisherige Angebot ersetzen
oder ergéanzen.

Akteure: Saarpfalz-Kreis, Stadt Zweibrticken

MalRnahmen: - Erweiterung Linie 222 bis Altheim

- Schaffung eines Anschlusses an den Stadtbus Zweibriicken Gber Mit-
telbach (Linie 222) oder Hornbach (Linie 235) durch eine Verlangerung
von Linie 578 mit regelmafiger Anbindung nach Zweibriicken

- Umplanung der Linien 577/578 zur besseren Anbindung von Peppen-
kum und Utweiler an Gersheim

- On-Demand-Verkehr

Potentiale: - OPNV am tatsachlichen Bedarf orientiert
- Verkilrzung der Fahrzeiten zu Versorgungseinrichtungen

notig
- Politischer Wille
- Eventuell Einsatz zuséatzlicher Fahrzeuge
- Kosten/Nutzen fraglich

Probleme - Planerische Linienkonzeption in enger Abstimmung mit Akteuren aus RLP

Die genannten ErschlieBungsmangel/Optimierungen stehen beispielhaft fir eine Reihe von
Malnahmen die der Nahverkehrsplan detailliert beschreibt.

Allgemeine MaRnahmen aus dem Nahverkehrsplan

Anbindung grof3flachiger Einzelhandelseinrichtungen

Neben der flachigen Verfiigbarkeit des OPNV ist die Anbindung alltagsrelevanter Ziele ein
wichtiges Kriterium zur attraktiven Gestaltung von Linienwegen. Problematisch ist hierbei die
oft dezentrale Lage der Einzelhandelseinrichtungen. Diese fuhrt dazu, dass Linienwege ange-
passt werden mussten und langere Fahrzeiten entstehen. Daher muss stets eine Abwagung
zwischen dem Nutzen der Anbindung fur Fahrgdste und dem Attraktivitatsverlust der gesam-
ten Linie durch langere Fahrzeiten und Umwege erfolgen. Auch eine Einhaltung des Taktfahr-
plans kann durch solche Anderungen gefahrdet sein. Da Einzelhandelseinrichtungen des tag-
lichen Bedarfs eher einen kleinraumigen Einzugsbereich haben, bietet sich neben der Anbin-
dung an den regularen OPNV (sofern problemlos moglich) eine Anbindung an einen Biirgerbus
an.

Akteure: Saarpfalz-Kreis Kommunen
Mafinahmen: - Prifung der fehlenden Anbindun- | - Anbindung lokaler Einzelhan-
gen delseinrichtungen wichtiger Be-
- Evaluation des Nutzens standteil bei der Planung eines
Bilrgerbus
Potentiale: - Sicherstellung der Mobilitét zum Einzelhandel auch ohne PKW
Probleme - Konkurrenz des PKW bei Einkaufen (Flexibilitat, Komfort)
- Geringe Nachfrage durch Transportprobleme bei grof3eren Eink&ufen
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- Oft periphere Lage der Einzelhandelseinrichtungen
- Langere Fahrzeiten, unattraktive Linienwege

Einrichtung von Eilbuslinien fir Berufspendler

Die Uberwindung der Distanz zur Arbeitsstatte ist einer der grofRten Verursacher von Verkehr.
Der Weg zur Arbeit will hierbei schnell, stressfrei und komfortabel zuriickgelegt werden. Der
OPNV in den morgendlichen StoRRzeiten kann hierbei aktuell nicht mit dem PKW konkurrieren.
Durch die Linienfuhrung werden zwar eine flachige ErschlieBung und eine oft gute FuR3laufige
Erreichbarkeit der Haltestellen gesichert, allerdings wird dadurch die Fahrtdauer im Vergleich
zum PKW deutlich verlangert. Der gleichzeitige Schilertransport sorgt fur eine hohe Auslas-
tung der Busse, was im Umkehrschluss bedeutet, dass Komforteinbuf3en durch Sitzplatzman-
gel zu erwarten sind. Diese Faktoren machen eine OPNV Nutzung fiir Pendler unattraktiv.

Gesonderte Eilbusse konnen daher in den StoR3zeiten fir Pendler eine Alternative darstellen.
Diese fahren nicht alle Haltestellen innerhalb einer Ortslage an, sondern halten nur an ausge-
wahlten Zustiegspunkten, welche im Idealfall Gber Parkplatze und Abstellanlagen fur Fahrré-
der verfugen (,Park and Ride“ Prinzip). Zudem sind die Linienfihrungen direkter gewahlt,
wodurch zum PKW konkurrenzfahige Fahrtzeiten entstehen.

Der Ansatz diese Pendlerstrome durch Eilbuslinien auf ein nachhaltigeres Verkehrsmittel zu
verlagern existiert schon seit vielen Jahren und fand bereits im Masterplan 100% Klimaschutz
Erwahnung. Seitens der Grof3betriebe im Saarpfalz-Kreis wurden in friiheren Jahren bereits
Werksbusse organisiert, die aus den Richtungen Saargemiind und Kusel Mitarbeiter zu den
jeweiligen Werken brachten. Diese Linien wurden allerdings aus Kostengriinden eingestellt,
bzw. werden nun zum Teil durch die Belegschaft finanziert. Der Fakt, dass die Belegschaft
selbst diese Werksbusse tragt verdeutlicht, dass eine Nachfrage nach einem solchen Angebot
existiert. Diese ruhrt daher, dass vor allem bei langeren Anfahrtswegen die Fahrtzeit zur Er-
holung (z.B. vor der Friihschicht oder nach der Nachtschicht) genutzt werden kann und die
Kosten fur die Mitarbeiter geringer gegeniiber einer PKW Fahrt sind.

Unter den Kreisbuslinien wurde der Fahrplan des Biospharenbusses 501 so gestaltet, dass
kurz vor den Zeiten des Schichtbeginns (6:00, 14:00, 22:00) eine Fahrt am Bosch Werk West
(Bosch, Rexroth), sowie am Werk Ost (Bosch, INA/Schéaffler, Dr.Theis, Michelin) endet. Nach
Schichtende startet am Werk Ost dann wiederum eine Fahrt in Richtung Kleinblittersdorf.

Durch diese Linienerweiterung wurde den Pendlern aus dem Bliesgau ein Anschluss an ihre
Arbeitsstatten geschafften. Nachteil der Verbindung ist allerdings die relativ lange Reisedauer
von Uber 1,5h von Kleinblittersdorf bis Homburg die mit einer PKW Fahrt (35 min) nicht kon-
kurrenzfahig ist. Auch die Linie 508 (Homburg-Bexbach) verfligt tiber eine zeitliche Anpassung
an die Schichtzeiten, jeweils um die Minute "20. Weitere Anbindung besteht durch das ALT
546 (Kleinottweiler- Homburg), welches das Werk Bosch West um die Minute “32 erreicht und
nach Schichtende zur Minute “20 abfahrt.

Einzelne Fahrten der Linie 285 (Glan-Minchweiler- Homburg) fahren ab Bosch Werk West
ab,- alternative Schliisse in diese Fahrtrichtung bestehen tber Umsteigemdglichkeiten am
Bahnhof Homburg.

Festzuhalten bleibt, dass die Industriewerke in Homburg in ausreichendem Mal3e durch den
OPNV erschlossen sind. Vertiefende ErschlieBungen und spezielle rein werkliche Eilverkehre
wurden dem offentlichen Charakter des Nahverkehres jedoch entgegenstehen.
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Mdglichkeiten bestehen daher vor allem auf Seiten des betrieblichen Mobilitatsmanagements
innerhalb dieser groRen Firmen. Durch eine firmenlbergreifende Absprache und Kostentei-
lung kdnnen hier von Seiten des Arbeitgebers und/oder der Arbeitnehmer angepasste Losun-
gen kreiert werden.

Im Bereich des OPNV sind auf Landesebene durch den ZPS bereits Planungen im Gange
Eilbuslinien, ahnlich der Linie 666 zwischen Tholey und Saarbrticken, auch fir den Saarpfalz-
Kreis einzurichten. Vor allem im Bliesgau besteht hier ein groR3es Potential zur Verlagerung
der Pendlerstrome Richtung Saarbriicken und Homburg auf den OPNV. Die Integration von
Schnellfahrten abseits der Schulfahrten in bestehenden Linien bietet hierbei ein kostengiinsti-
gere Alternative zur Schaffung eigener Eilbuslinien. Somit kénnen bereits verfigbare Fahr-
zeuge genutzt und anschlieRende Fahrten leichter in die Fahrtablaufe integriert werden.

Mit der Neuvergabe des Linienbiindels Sud im Jahre 2025 ergeben sich Moglichkeiten auch
von Seiten des Bereichs Mobilitat der Kreisverwaltung Eilbusangebote mit in die Vergabe zu
integrieren. Hier sind vor allem die Verbindungen des Bliestals Richtung Blieskastel und Hom-
burg von Bedeutung. Durch eine Reduktion der Haltepunkte in den einzelnen Ortschaften und
einen Linienweg ab Blieskastel z.B. tiber Webenheim und Schwarzenacker kdnnen die bis-
weilen recht langen Fahrzeiten auf Linie 501 in den Morgenstunden reduziert werden. Die
Zubringung zu der Line kann dann uber Park and Ride Mdglichkeiten, Fahrrad oder Elektro-
Kleinstfahrzeuge erfolgen. Diese Mdglichkeiten sind dann als Gesamtkonzept mit der Einrich-
tung der Linie zu bewerben.

Akteure: Saarpfalz-Kreis / ZPS GrolRbetriebe

Schaffung von Pendlerbussen
aus Quellgebieten am Morgen, in
Quellgebiete am Nachmittag.

TeilmaBnahmen: | - Prifung der Mdoglichkeiten zur | - Kollaboration mit anderen Be-

trieben im Rahmen des betrieb-
lichen Mobilitatsmanagements
zur Schaffung von Werksbus-

- Erweiterung von bestehenden Li- sen
nien um Schnellfahrten am Mor-
gen

- Schaffung eigenstandiger
Schnellbuslinien wo n6tig

Potentiale: - Verlagerung von PKW Fahrten auf den OPNV
- Starkung der Alltagstauglichkeit der OPNV Nutzung

- Reduzierung der Abhangigkeit vom PKW im landlichen Raum

- Deckung eines existierenden Bedarfs mit nachhaltigem Verkehrsmittel

Probleme - Integration in regulare Fahrtablaufe notwendig

- Evtl. zusétzliche Fahrzeuge/Fahrer nétig

- Kosten

- Begleitung durch gezielte MarketingmafRnahmen notig

Ausbau der Haltestelleninfrastruktur

Die Anforderungen, welche ein Fahrgast an die Haltestelleninfrastruktur richtet sind eher prag-
matischer Art. Die Haltestelle sollte gut als eine solche wahrgenommen werden kénnen, Infor-
mationen zu Fahrplan und evtl. Tarif bereitstellen, sowie ein einfaches Betreten des Fahrzeu-
ges ermoglichen. Witterungsschutz und Wartebanke werden von Fahrgasten auch gerne ge-
nutzt, sind aber zur Nutzung der Haltestelle nicht essentiell. Besondere Beachtung findet der
barrierefreie Ausbau der Haltestelleninfrastruktur. In der Novellierung des Personenbeftrde-
rungsgesetztes wurde unter 88 (3) das Ziel der vollstandigen Barrierefreineit des OPNV bis
2023 bekannt gegeben.

Im Saarpfalz-Kreis sind bereits alle wichtigen Verkniipfungspunkte barrierefrei ausgebaut:
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ARweiler Busbahnhof

Bexbach Bahnhof

Blieskastel Busbahnhof

Homburg Hauptbahnhof

Homburg TalstralRe

Homburg Universitatsklinikum Parkhaus
St. Ingbert Bahnhof

St. Ingbert Rendezvous-Platz

O O O O O O O O

Viele weitere zentrale Haltestellen in Ortslagen wurden auch in der Vergangenheit bereits aus-
gebaut.

Bei weiteren Standarthaltestellen ohne Ubergeordnete Funktion sind Ausbaumafnahmen auf
deren Sinnhaftigkeit zu prifen. Nicht tberall existieren Gegebenheiten, die einen sinnhaften
barrierefreien Ausbau rechtfertigen.

Fur den barrierefreien Ausbau sind die jeweiligen Baulasttrager (Innerorts die Stadte und Ge-
meinden) zustandig.

Der Saarpfalz-Kreis hat als Baulasttrager der Haltestellenschilder, Haltestellenmast und Fahr-
planaushange allerdings die Pflicht, diese Infrastruktur in Stand zu halten. Aktuell besteht bei
der Uberwiegenden Zahl der Haltestellen Handlungsbedarf, da viele noch auf die alte Betrei-
bergesellschaft RSW (Regionalbus-Saarwestpfalz GmbH) zurtickgehen und in schlechtem Zu-
stand sind. Vielerorts sind Fahrplanaushange beschadigt oder irreparabel verschmutzt.

Eine Erhebung des Zustands aller Haltestellen im Saarpfalz-Kreis ist bereits in Planung. An-
hand dieser Erhebung sollen, entsprechend einer vorhergegangenen Priorisierung, Instand-
setzungsmafnahmen erfolgen.

Akteure: Saarpfalz-Kreis Kommunen
Teilmal3nah- - Erhebung des Zustandes der | - Barrierefreier Haltestellen-
men: Haltestellenmasten/ Haltestel- ausbau
len - Nutzung existenter Forder-
- Erneuerung der Haltestellen- mdoglichkeiten zum Haltestel-
masten lenausbau
Potentiale: - Ansprechendes Erscheinungsbild der Haltestellen als Aush&angeschild
fir den OPNV
- Steigerung der Erreichbarkeit des OPNV fiir Menschen mit Behinderung
Probleme -

4.3.4.2. Weitere MaRnahmen

Der OPNV ist, als eine der Saulen der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, in vielen The-
menbereichen der Nachhaltigen Mobilitat vertreten. Daher werden einzelne, den OPNV be-
treffende MalRBhahmen, in anderen Bereichen dieses Konzeptes behandelt, so z.B. die touris-
tische Mobilitat mittels OPNV oder alternative Mobilitdtsangebote des OPNV im landlichen
Raum. Die im folgenden genannten MaRnahmen beziehen sich auf eine allgemeine Starkung
des OPNV in seiner Rolle als nachhaltiges Verkehrsmittel.

Strukturproblematik

Nach der Analyse der Strukturen im OPNV wird deutlich, dass eine bedeutsame Herausfor-
derung fur die OPNV-Planung die Sicherstellung leistungsstarker Verkehre tber die Kreis-,
Lander- und Verkehrsverbundgrenzen hinweg ist.
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Die Mobilitatsbedurfnisse der Blrger*innen orientieren sich keinesfalls an den vorgege-
benen Verwaltungs- und Organisationsstrukturen, sondern an Gewohnheiten und an
Praktikabilitat.

Da Verkehre Uber solche Grenzen hinweg zum einen den Abfluss von z.B. Kaufkraft aus ei-
nem Kreis/Bundesland ins den/das andere bedeuten oder einen Wechsel von einer Ta-
rifstruktur in die andere mit sich bringen, wird diesen Verbindungen sowohl von politischer
Seite, als auch von Seiten der Verkehrsverbiinde nur wenig Aufmerksamkeit zuteil.

Die, beispielsweise zum angrenzenden Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN), kleinraumi-
gen Organisationsstrukturen im Saarland sind fur die Befriedigung der Mobilitdtsbedirfnisse
der Burger mittels OPNV nicht forderlich. Aufgrund der intensiven Beziehungen zwischen
dem Saarland und den umliegenden Regionen, besonderes in Rheinland-Pfalz, fihren die
komplexen Strukturen dazu, dass die Hirden der OPNV Nutzung sowohl finanziell, als auch
informativ so hoch sind, dass der OPNV als Verkehrsmittel fiir solche Ubergangsverkehre fiir
die meisten Menschen nicht praktikabel ist. In diesem Bereich kann der Saarpfalz-Kreis
selbst kaum zu einer Verbesserung der Situation beitragen, da Ubergeordnete Strukturen
umzuorganisieren sind.

Maoglich ware eine Integration des saarVV in den angrenzenden Verkehrsverbund VRN, der
sich von Zweibriicken Uber Mannheim bis nach Wrzburg erstreckt. Durch diese Integration
wurden grenziberschreitende Verkehre glinstiger und die Abwicklung von Ticketkaufen ver-
einfacht. Auch eine flachenméaRige Erweiterung des Ubergangstarif Westpfalz- ostliches
Saarland wirde vor allem fiir die Fahrten ins Saarland fur viele Kunden Vereinfachungen mit
sich bringen.

Akteure: Landesebene Verkehrsunternehmen (SNS
GmbH/VRN)
TeilmalR3nah- - AnstoRB fiir Verhandlungen ge- | - Ausweitung des Ubergangs-
men: meinsam mit Verkehrsunter- tarifes u.a. bis Saarbricken
nehmen - Integration in den VRN
Potentiale: - Erleichterung uberschreitender Verbindungen

- Abbau von Nutzungshirden

Probleme - Schwachere Stellung der saarlandischen Verkehrsunternehmen bei In-
tegration in VRN i
- Geringe Bereitschaft zur Weiterentwicklung des Ubergangstarifs

Alternative Antriebe im OPNV

Der heutige OPNV basiert im Wesentlichen auf zwei Hauptenergietragern, Diesel und elektri-
schem Strom. Beim straRengebundenen OPNV uberwiegt der Einsatz von Dieselmotoren, da
diese, besonders aufgrund der grof3en Fahrzeugmasse, Leistungsstark sind und einen gegen-
Uber Benzinmotoren geringeren Kraftstoffverbrauch aufweisen. Die Antriebsart des schienen-
gebundenen OPNV ist abhangig vom Ausbaustand der jeweiligen Schienenstrecke. Hauptver-
kehrsachsen sind Uberwiegend elektrifiziert, so auch die Verbindungen Mannheim-Saarbri-
cken und Homburg-Neunkirchen, die den Saarpfalz-Kreis durchlaufen. Nebenstrecken weisen
allerdings noch einen recht geringen Elektrifizierungsgrad auf. Auf diesen Strecken, wie auch
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auf dem Abschnitt Landau-Rohrbach, der den Saarpfalz-Kreis von Ost nach West durchlauft,
werden aktuell Diesellokomotiven eingesetzt.

Nicht zuletzt aufgrund der anhaltenden Debatten um CO, AusstoR und Feinstaubbelastung
werden immer wieder Rufe laut Dieselmotoren durch klimafreundlichere Alternativantriebe zu
ersetzen.

Im Bereich des Schienenverkehrs ist die Deutsche Bahn als Netzbetreiber hauptverantwortlich
fur einen Ausbau der Elektrifizierung. Eine Elektrifizierung der Strecke Landau Rohrbach
wurde zwar im Rahmen des Bundesverkehrswegeplanes als Projektvorschlag durch das Land
Rheinland-Pfalz eingereicht, aufgrund der geringen Bedeutung des Schienenweges und der
bereits ausgebauten Alternativroute Mannheim/Saarbriicken wird dem Projekt jedoch wahr-
scheinlich keine hohe Priorisierung zugewiesen*:. Mittelfristig wird daher aktuell der Akku-Be-
trieb einer Elektrifizierung vorgezogen.

Beim stralRengebundenen OPNV kann der Saarpfalz-Kreis als Aufgabentrager die Ausgestal-
tung seiner Verkehre auf Kreiseben gestalten und hat daher auch im Rahmen der Vergabe die
Mdglichkeit alternative Antriebe zu fordern. Die ausfiihrenden Verkehrsunternehmen muissen
folglich entsprechende Fahrzeuge anschaffen, unterhalten, sowie mittels entsprechender Inf-
rastruktur (6ffentlich oder privat) unterhalten. Die dadurch entstehenden Mehrkosten werden
letztlich an den Aufgabentrager weitergegeben, da sich die Betriebs- und Fahrzeugkosten fir
die Verkehrsunternehmen deutlich erhéhen.

Der OPNV leistet alleine aufgrund seiner Existenz bereits einen guten Beitrag zum Umwelt-
und Klimaschutz. Im Rahmen der Verkehrswende und der Dekarbonisierung der Verkehre sind
allerdings auch die Fahrzeuge des OPNV von neuen Gesetzlichen Richtlinien betroffen.

Die EU-Clean-Vehicle-Directive (CVD), sowie deren deutsche Umsetzung mit dem ,Gesetz
Uber die Beschaffung sauberer StralRenfahrzeuge® setzt seit dem 02.08.21 klare Vorgaben die
bei der Beschaffung von Stadtbussen auch im Rahmen 6ffentlicher Dienstleistungsauftrage
erflllt werden missen**. Hierbei sind bis 31.12.2025 45% der Fahrzeuge mit sauberen Antrie-
ben vorgesehen. Bis 31.12.2030 erhéht sich diese Quote auf 65%. Jeweils die Halfte der Fahr-
zeuge muss komplett emissionsfrei sein, also Uber eine Elektro- oder Wasserstoffantrieb ver-
fugen. Die anderen Fahrzeuge durfen mit weiteren ,alternativen Kraftstoffen“ betrieben wer-
den. Hierzu zahlen sowohl Gas, Biodiesel, als auch andere synthetische Kraftstoffe.

Die Kosten fir eine Umstellung der Busflotten kénnen aktuell noch nicht genau beziffert wer-
den. Alleine bei der Beschaffung der Busse werden Mehrkosten von 100-200% erwartet. Dazu
kommt, dass eine 6ffentliche Infrastruktur fr entsprechende Fahrzeuge fehlt. Diese muss ent-
weder innerhalb kurzer Zeit durch die Aufgabentrager errichtet werden oder wird auch im Rah-
men der Dienstleistungsertrage durch den Auftragnehmer erbaut. In beiden Fallen kann fur die
Gebietskulisse des Saarpfalz-Kreises mit Mehrkosten im 7-8-stelligen Bereich gerechnet wer-
den. Da auch keinerlei Langzeiterfahrungen mit batterieelektrischen- oder Brennstoffzellen-
bussen vorhanden sind, kdnnen auch Wartungs- und Unterhaltskosten, sowie im Bereich des
Wasserstoffs auch nicht die Energietragerkosten abschlie3end vorhergesagt werden.

Eine von der Stadt St. Ingbert in Auftrag gegebene Studie zur Elektrifizierung des Stadtbusses
INGO* hat gezeigt, dass nach heutigem Stand der Technik die entstehenden Mehrkosten
auch nicht durch geringere operative Kosten kompensiert werden konnen“®,

Das Saarland, das wirtschaftlich stark auf die Autoindustrie angewiesen ist, hat sich in den
letzten Jahren verstarkt mit der Thematik Wasserstoff auseinandergesetzt. Das Land konnte

43 (Ministerium des Inneren und fir Sport des Landes Rheinland-Pfalz 2021)
44 (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2021)
45 (ebusplan 2020, 77)
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sich bei der Bundesinitiative ,HyLand -Wasserstoffregionen in Deutschland” eine Forderung
von 300.000€ sichern um eine landesweite Projektstrategie zum Thema Wasserstoff voran zu
bringen.*® Im Saarpfalz-Kreis entwickelt die Stadt Homburg bereits ein Konzept zur Errichtung
einer Wasserstoff-Infrastruktur. Ziel soll die Schaffung einer Tankstelle auf dem Gelande der
bisherigen Erdgas-Tankstelle sein.

In groRerem Umfang ist, aufgrund der hohen Kosten und fehlenden Langzeiterfahrungen eine
sinnvolle Etablierung von infrastrukturintensiven Antriebsalternativen (Wasserstoff, Batterie-
antrieb) zwar erst langfristig mdglich, aufgrund der neuen Richtlinien und Gesetzeslage wird
sie allerdings vor allem bei den Stadtverkehren im Saarpfalz-Kreis bereits kurzfristig nétig sein.

Dabei muss eine durchdachte und langfristig orientierte Planung erfolgen, die eine Ausgewo-
genheit der Nachhaltigkeitsbeziehungen im Auge behalt.

Da die Linienbiindel des Saarpfalz-Kreises tiberwiegend im Uberlandverkehr gefahren wer-
den, besteht die Moglichkeit tiber die ausschlieRliche Ausschreibung von Uberlandfahrzeugen
von der Quotenerfillung ausgenommen zu werden. Diese Ausnahme beruht darauf, dass es
im Uberlandsegment mit langen Fahrstrecken, anspruchsvoller Topographie und hohen Fahr-
geschwindigkeiten noch keine geeigneten Busmodelle gibt, welche diese Anforderungen er-
fullen.

Ein sauberer Bus ist nicht nachhaltig, wenn durch die hohen Kosten fur
Fahrzeug und Infrastruktur Fahrpreise steigen oder das Angebot aus
finanziellen Grinden nicht mehr aufrechterhalten werden kann.

Okologische
Nachhaltigkeit
- Geringer CO, Ausstof

- Allgemeine Okobilanz des
Verkehrsmittels

- Reduzierung der PKW

Nachhaltlgkelt

- kKangfristiger
Nutzen aus
Investitionen

- VerhaltnismaRige
Kosten- Nutzen
Beziehung

- Sicherung der
Mobilitat aller
Bevolkerungsschichte
n

- Bezahlbares
Verkehrsmittel

- ErschlieBung aller
Regionen des Kreises

Verantwortungsvolle
Umgang mit offe

Abbildung 16: Nachhaltigkeitsbeziehungen im OPNV, Quelle: Eigene Darstellung

46 (Reiner Lemoine Institut 2021)
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Akteure: Aufgabentrager Verkehrsunterneh- | Bund/Land
men
MalRnahmen: - Erfullung der ge-| - Frihzeitige In- | - Forderung von Bussen
setzlichen Vorga- formation und und Infrastruktur zur
ben zur Beschaf- Aneignung Vermeidung einer finan-
fung sauberer von Knowhow ziellen Uberlastung der
Busse - Marktbe- Kommunen
- Planung einer ge- obachtung
meinsamen Stra-
tegie
Potentiale: - Etablierung Alternativer Antriebe im OPNV
- Beitrag zur Einhaltung der Klimaziele
- Schadstoffreduktion
Probleme: - Sehr hohe Mehrkosten fiir Aufgabentrager
- Fehlende Infrastruktur
- Fehlende Langzeiterfahrungen (Betrieb und Wartung)

Tarifgestaltung

Die Sicherstellung von Mobilitat mittels OPNV ist Teil der kommunalen Daseinsfiirsorge. Er-
schwingliche Tarife sorgen hierbei dazu, dass auch alle Birger*innen die Mdéglichkeit haben
diesen zu Nutzen. Gleichzeitig sorg ein gunstiger OPNV auch dafiir, dass durch die preisliche
Konkurrenz zu anderen Verkehrsmitteln der OPNV bevorzugt genutzt wird. Hierdurch entste-
hen Entlastungseffekte fir Verkehr, Klima und Umwelt.

Im nahen Ausland stellt Luxemburg als erstes Land der Welt seien kompletten OPNV den
Nutzern kostenfrei zur Verfiigung. Dieser radikale Schritt ist allerdings nur ein Teil der fir das
GroRRherzogtum geplanten Verkehrswende, denn neben den Kosten sind auch Taktung, Netz-
abdeckung und Qualitat weitere wichtige Bestandteile um die Menschen dazu zu bewegen
den OPNV zu nutzen.

Daher gilt es, wie im Bereich der alternativen Antriebe, zuerst die Grundlagen zu legen und
dosiert an den entsprechenden Stellschrauben, zu denen auch die Tarifgestaltung z&hlt, zu
drehen um ausgewogene Effekte zu erzielen und den OPNV attraktiver zu machen.

Aktuell sinnvolle MalRnahmen wurden unter anderem bereits in einem Tarifgutachten®’ fur das
Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes durch die Agentur
Probst und Consorten identifiziert. Die Empfehlungen des Gutachtens werden im Folgenden
kurz zusammengefasst.

o Einfachheit sorgt fur einen Nachfrageimpuls
Durch eine komplexe Tariffindung mittels Wabenplan werden Gelegenheitskunden ab-
geschreckt. Gunstige Ticketangebote, deren Preis Ubersichtlich und einfach ermittelt
werden kdnnen, sollten daher das Ziel sein. Leerwaben, die zu fir den Kunden uner-
klarlichen Preisspriingen bei der Uberwindung selbst kiirzester Distanzen fiihren soll-
ten abgeschafft werden.

¢ Nutzung lokaler Gestaltungsspielrdume
Die Integration von Haustarifen ist im Gange, allerdings ist die Preisgestaltung noch
unklar. Um Nutzer nicht abzuschrecken sollten keine erhdhten Kosten durch diese
Malnahme fir sie entstehen.

47 (Saarland 2019)
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e Pauschalisierung der raumlichen Gultigkeit
Eine pauschalisierte raumliche Giiltigkeit wertet die Tickets auf und schafft eine gr6-
Rere Flexibilitat fir Nutzer.

e Saarland-Abo
Die Einfuhrung eines saarlandweit gultigen Tickets mit sehr gutem Preis-Leistungsver-
haltnis und einer Giltigkeit ab 9:00 soll Senioren und flexible Vielfahrer ansprechen,
die au3erhalt der Hauptverkehrszeit mobil sein mdchten.

e Sozialtarif
Auf Basis eines mdglichen Saarland-Abos kdnnen Landkreise, als fir die Sozialhilfe
zustandige Verwaltungsebene, Zuschisse fur Sozialhilfeempfanger gewéahren. Die
Hohe des Zuschusses sollte so gewahlt werden, dass der Harz IV Regelsatz fur Mobi-
litat eine Nutzung des OPNV im Saarland ermdéglicht.

e Reform der Schiuler- und Ausbildungstarife
Auch hier sollte eine Pauschalisierung des Geltungsbereiches bei gleichzeitig geringen
Kosten angestrebt werden. Ziel sollte sein, dass die Schuler auch in ihrer Freizeit po-
sitive Erfahrungen mit dem OPNV sammeln kénnen. Die dadurch entstehende Unab-
hangigkeit von den Eltern und die geringen Kosten sollen zu einer nachhaltigen Pra-
gung der Schuler fithren. Der OPNV muss soll auch nach der Schulzeit eine attraktive
Alternative zum Auto darstellen.

Auf Basis dieses Tarifgutachtens

\Y&{W Mef wurde im saarVV eine Tarifreform auf

; y den Weg gebracht, die im Juli 2021 an-
Gatt %rele ! . ) . . .
Ra i Lot St Weudel! lief. Diese beinhaltet im allgemeinen
Auf Initiative von Landrat Udo Recktenwald bietet der Landkreis St. Wendel

fiir seine Einwohner ab 65 Jahren einen Rabatt* auf das die Punkte des TaringtaChtenS und
RSO IRIE e tatis fuhrt fur einen breiten Teil der Kund-

m‘ schaft zu gilnstigeren Fahrpreisen und
—} einfacheren Preisstrukturen.

—‘ Die Gestaltung der Tarife liegt, abgese-

hen von den Haustarifen, welche

—‘ gemaR OPNV Gesetz in den saarVV

39,40 € (statt 78,80 €) integriert werden sollen*®, im Hand-

gl saarlaudoedt! lungsbereich des saarVV und der aus-

fihrenden SNS GmbH. Daher kann der

A;;;g;rg“?wgf NEUERTW’“ Saar_pfalz-Kreis_nur eingesghrénkt im

Bereich der Tarifstruktur agieren. Indi-

394,02 € (statt 788,04 €!) rekt konnen fur gezielte Angebote Zu-
Der Rabatt auf die ABO-Karte erfolgt riickwirkend vierteljahrlich .. ..
- J schiisse und Erstattungen gewahrt

Den Rabatt gibt es in den Rathdusern von Freisen, Marpingen, Nohfelden, Nonnweiler,

Tholey oder bei der Kreiskasse des Landkreises, MommstraRe 23, 66606 St. Wendel. Werden; dle durCh den KreIS ZUu tragen

Infos unter: Tel. (06851) 8014540 oder 8014541; E-Mail: oepnv@lkwnd.de

W e sind. Da durch den Verkauf der Tickets
P Gl Lo b el TR, w8 Einnahmen an den Kreis zuriickflieRen
= - wird ein Teil dieser Ausgaben kompen-
siert. So erfolgt beispielsweise durch

o ;
L “ www.landkreis-st-wendel.de den Bruttoaufgabentrager Landkreis
Abbildung 17: Bezuschussung Seniorenticket St. Wendel St. Wendel seit 2019 eine 50% Bezu-
(Quelle: Landkreis St. Wendel, Facebookauftritt) schussung von Seniorentickets. Nach

dem Kauf der Karte durch den Fahr-

48 (Amtsblatt des Saarlandes 2016)
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gast muss ein Beleg beim Landkreis eingereicht werden woraufhin die entsprechenden Ra-
batte zuriickerstattet wird. Nach der Tarifreform wird das neue U65-Abo mit 20€ pro Monat
bezuschusst.*®

Immer wieder in der Diskussion ist ein sogenanntes 365€ Ticket, welches einer Jahreskarte
zum Preis von 1€/Tag entspricht. Dieses wird oft als erster Schritt hin zu einem kostenlosen
OPNV betrachtet, da auch hiermit bereits ein annahernd wirtschaftlicher Betrieb des OPNV
nicht moglich ist. Die durch dieses Angebot steigenden Ticketverkaufe kdnnen die entspre-
chenden Mindereinnahmen nicht kompensieren. Da dieses Risiko privatwirtschaftlich nicht ge-
tragen werden kann, ist es daher unerlasslich, dass 6ffentliche Zuschisse und Férderméglich-
keiten zur Verfigung stehen.

Fur den Saarpfalz-Kreis ergdbe sich als Mdglichkeit, &hnlich des Beispiels Seniorenticket, die
Bezuschussung von Jahreskarten aus kreiseigenen Mitteln. Diese Variante wére flr den Kreis
zum einen kostspielig, zum anderen ware eine Bezuschussung nur als Riickerstattung méglich
wodurch ein zusatzlicher Aufwand, sowohl fir Verwaltung als auch Kunden entstehen wirde.

Akteure: saarVV/SNS GmbH | Land Aufgabentrager
MalRnahmen: - Tarifreform - Unterstutzung - Nach Mdoglichkeit Ent-
- 365 € Ticket der Verkehrsun- wicklung gezielter Haus-
- Kostenloser ternehmen/Auf- tarife zur lokalen Opti-
OPNV im gabentrager mierung der Waben-
Saarland - Ubernahme der struktur
Kosten eines - Gezielte Bezuschus-
gunstigen/kos- sung von Fahrkarten als
tenlosen OPNV Kaufanreiz
Potentiale: - Gewinn von Fahrgasten

- Sicherung bezahlbarer Mobilitét
- Veranderung im Modal Split zugunsten des OPNV

Probleme: - Kleine Ma3nahmen nur mit geringer Wirkung

- Kein wirtschaftlich zu betreibender OPNV mdglich

- Hohe Kosten fur die 6ffentliche Hand

- Gleichzeitig Sicherstellung/Ausbau guter Verbindungen und guter Tak-
tung notwendig

Ausbau des Jobticket-Angebots

Pendlerverkehre sind fur einen grofRen Teil des Mobilitatsgeschehens im Saarpfalz-Kreis ver-
antwortlich. Daher besteht hier der grof3te Handlungsbedarf und auch das gréf3te Umgestal-
tungspotential. Uber den OPNV kann hierbei potentiell ein groRRer Teil der Verkehre erfolgen,
die aktuell noch Uber den MIV abgewickelt werden. Um finanzielle Anreize zu schaffen und
Fahrgaste zu gewinnen, wurde durch den saarVV das Jobticket entwickelt. Mit dem reguldren
Jobticket sind abhangig von der Nutzerzahl im Unternehmen bis zu 20 % Rabatt auf den Ti-
cketpreis maoglich. Bei Jobticket Plus kdnnen, durch einen zusatzlichen Arbeitgeberzuschuss
unabhangig von der Nutzerzahl zwischen 20 und 100% der Kosten gespart werden. Die Be-
werbung und Vermarktung des Jobtickets Erfolgt durch ein eigens hierfir eingerichtetes Pro-
jektbiro des saarVV. Hohe Jobticket-Nutzerzahlen wéren allerdings nicht nur fir den saarvVV
relevant, sondern wirden auch bei Bruttoaufgabentragern wie dem Saarpfalz-Kreis zu héhe-
ren Einnahmen fihren. Daher sollte sich auch der Saarpfalz-Kreis, gemeinsam mit dem

49 (Landkreis St. Wendel 2021)
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saarVV diesem Thema widmen. Malinahmen hierzu waren Informationsgesprache mit Vertre-
tern der Belegschaft von GroBunternehmen im Kreis sowie Informationsschreiben.

Auch kostenlose Probetickets, wie sie in der Vergangenheit durch den saarVV an Aktionstagen
ausgegeben wurden sind eine Marketing-Mdglichkeit, welche allerdings ein bereits bestehen-
des Grundinteresse an der Thematik voraussetzt. Da vielen Werktatigen die Moglichkeiten und
Verbindungen die durch den OPNV bestehen nicht bewusst sind, bieten Informationsgespra-
che, z.B. im Rahmen von Personalversammlungen oder bei Betriebsraten héheres Potential
zur Neukundenakquise.

Akteure: saarVV Saarpfalz-Kreis Arbeitgeber

MalRnahmen: - Saarlandweites - Aktives Jobticket - Bezuschussung
Jobticket Marke- Marketing bei Unter- des Jobtickets zur
ting nehmen Steigerung der At-

- Kostenlose Pro-| - Informationsgespréa- traktivitat (Jobti-

betickets bei Ak- che vor Ort cket Plus)
tionstagen

Potentiale: - Gewinn von Fahrgasten

- Steigerung der Einnahmen

- Veranderung Modal Split zugunsten des OPNV
- Reduzierung des Pendlerverkehrsaufkommens
- Verringerung Parkdruck in Ballungsrdumen

Probleme: - Teils lange Fahrwege mit OPNV aus dem landlichen Raum in die Zentren
(unattraktiv fur Pendler)

- PKW Nutzung als eingepréagte Gewohnheit

- Notwendiges Grundinteresse eines gréReren Teils der Belegschaft (Job-
ticket)

- Uberzeugungsarbeit beim Arbeitgeber zur Bezuschussung (Jobticket
Plus)

Datenerhebungen als Planungsgrundlage

Der Saarpfalz-Kreis hat das Ziel, sein OPNV Angebot so bedarfsgerecht und nutzernah wie
mdoglich zu gestalten. Um diesen Bedarf zu ermitteln ist es allerdings nétig statistische Daten
zur Verfiigung zu haben, die einen Uberblick tiber die Nutzung der Angebote liefern. In den
Bussen installierte Zahlsysteme kénnen aktuell aufgrund hoher Personalauslastung nicht voll-
umfanglich genutzt werden. Kontinuierlich erfasste Ein- und Ausstiegszahlen kdnnten als Ba-
sis fur Routenplanungen und Netzoptimierungen von grof3er Bedeutung sein.

Fahrgastzahlungen, wie Sie in den Bussen des Saarpfalz-Kreises halbjahrlich durchgefiihrt
werden, liefern nur eine Momentaufnahme. Zwar werden die Z&hldaten mittlerweile digital an
den Saarpfalz-Kreis Ubermittelt, eine umfassende Auswertung kann allerdings auch aufgrund
fehlender personeller Kapazitaten nicht vorgenommen werden.

Die Fahrgeldeinnahmen die auf einer bestimmten Linie generiert werden sind auch kein ver-
lassliches Instrument zur Messung der Nachfrage. Linieneinnahmen werden nicht nach den
exakten Ein- und Aussteige Beziehungen ermittelt, sondern anhand der Fahrtrelationen der
Fahrgaste entsprechend prozentual aufgeteilt. So stehen beispielsweise beim Kauf eines
Saarland-Abos die Fahrgeldeinnahmen nicht automatisch jedem Verkehrsunternehmen des
saarVV zu, sondern werden anhand einer tblicherweise vom Kunden zuriickgelegten Rela-
tion, welche bei der Beantragung der Fahrkarte angegeben wird, prozentual gewichtet aufge-
teilt.
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Akteure: Saarpfalz-Kreis
Malnahmen: - Verbesserte Auswertung der automatisierten Fahrgastzahlun-
gen
Potentiale: - Optimierung der Linienwege
- Detaillierte Informationen zur Nachfrage
Probleme: - Technische Mdglichkeiten (Datenibertragung)
- Zeitliche Kapazitaten fehlen

Umwandlung von ALT in Buslinien / Bewerbung des ALT-Angebots

Das Anruf Linien Taxi (ALT) gibt den Aufgabentragern des OPNV die Maoglichkeit Verkehre
nur nach Bedarf abrufbar zu gestalten und somit zu nachfrageschwachen Zeiten Kosten ein-
zusparen. Da die Beauftragung eines Linientaxis nur bei jedem Abruf Kosten verursacht, ist
die Errichtung von ALT Verkehren eine Abwagungsentscheidung bei der die Kosten des nor-
malen Linienbetriebes mit den entstandenen Kosten der Linientaxibedienung verglichen wer-
den mussen. Bei geringer Nachfrage ist das ALT letzten Endes fiir den Aufgabentrager gins-
tiger, da es je Fahrt abgerechnet wird, als ein permanenter Linienbetrieb.

Das Ziel sollte aber keinesfalls sein die ALT-Nachfrage gering zu halten um geringe Ausgaben
zu haben. Das ALT ist ein wichtiger Baustein fur die OPNV Versorgung landlicher Raume. Die
Nutzung des Linientaxis sollte daher derart beworben werden, dass die Nachfrage sich an die
Wirtschaftlichkeitsschwelle ALT/permanenter Linienbetrieb annahert. Dies bedeutet folglich,
dass die Linienfihrung gut gewabhlt ist und anhand der Auswertung der Nachfragezeiten ent-
sprechende Taktungen fir den permanenten Betrieb erarbeitet werden kénnen. Da die ALT
Buchung auch immer die Hurde des Anrufens beinhaltet und daher eine geringere Spontanitét
erlaubt, kann bei einer Umwandlung einer ALT Linie in einen permanenten Betrieb auch von
einer weiteren Nachfragesteigerung ausgegangen werden.

Bis zum 30.06.21. wurde bei der Nutzung der ALT Verkehre im Saarpfalz-Kreis eine Service-
pauschale von 50 Cent pro Fahrgast fallig. Diese wurde zum 01.07.21 abgeschafft, um die
ALT-Nutzung noch einfacher zu gestalten und die Abrechnung der ALT-Fahrten zu vereinfa-
chen.

Auswertungen auf den ALT Linien 504 und 598 haben ergeben, dass 2019 taglich jeweils ca.
6 Fahrgaste eine ALT Fahrt auf diesen Linien gebucht haben. Dies zeigt, dass zwar eine Nach-
frage vorhanden ist, es aber noch grofR3es Potential zu deren Steigerung gibt. Besonders durch
MarketingmaRnahmen, die speziell auf die OPNV Nutzung im landlichen Raum abgestimmt
sind, kann auf das Angebot des ALT aufmerksam gemacht werden. Diese ausbaufahige Nach-
frage ist nicht zuletzt ein Resultat der Unkenntnis tber das Angebot aufgrund fehlender Pro-
motion. MarketingmafBnahmen bezlglich des ALT sollten auch gerade auf die Bedirfnisse
alterer Birger*innen abgestimmt sein. Der OPNV im landlichen Raum tragt namlich gerade
bei der Mobilitatssicherung eine verantwortungsvolle Rolle. Mdglichkeiten ware die Vorstellung
der Mobilitditsmoglichkeiten anhand von praktischen Beispielen bei dorflichen Veranstaltun-
gen, Treffen, Pensionarsabenden, etc. sowie die Veroffentlichung und Verteilung einfach und
Ubersichtlich verfasster ,Gebrauchsanweisungen® fiir den reguldren OPNV sowie das ALT.
Entsprechende Malinahmen kénnten in Zukunft durch das Mobilitdtsmanagement des Be-
reichs Mobilitat im Saarpfalz-Kreis durchgefuhrt werden.

70



Akteure: Saarpfalz-Kreis

Malnahmen: - Zielgruppengerechtes Marketing fur ALT Verbindungen

- Stetige Nachfrageanalyse

- Uberfiihrung von ALT Linien mit guter Nachfrage in den dau-
erhaften Linienbetrieb

Potentiale: - Schaffung von Bewusstsein in der Bevolkerung flr die Verfugbarkeit des
OPNYV auch in landlichen Regionen und auR3erhalb der Hauptverkehrszei-
ten

- Steigerung der Nachfrage nach ALT

Probleme: - Hohe Kosten je Fahrgast beim ALT

- Informationshirden zur ALT Buchung
- Keine spontane Nutzung Mdéglich (Vorbuchung notig)

Verstarkte Marketingmaf3nahmen

Der OPNV ist taglich im Saarpfalz-Kreis prasent und verfiigbar. Entweder in Form von Bussen
und Bahnen, oder als Anruf-Linientaxi zu nachfrageschwachen Zeiten. Diese Prasenz und die
sich dadurch ergebenden Mobilitatsmdglichkeiten sind allerdings nicht jedem bekannt. Grund
hierflr ist zum einen die Uberwiegende Verfligbarkeit eines PKW in den Privathaushalten und
zum anderen die relativ geringe mediale Prasenz des OPNV. Durch die unter der Woche in
den meisten Fallen stindliche Taktung ist die physische Prasenz der Busse zwar vorhanden,
kann aber wenig zu Bewusstseinséanderungen beitragen.

Aktuell werden MarketingmaRnahmen auf kreisebene durch die Mitarbeiter des Bereich OPNV
in der Kreisverwaltung eigenstandig geplant und durchgefiihrt. Aufgrund hoher Belastung
durch Auftragsvergaben und alltaglicher Geschaftsabwicklung war die Planung und Durchfih-
rung konkreter Mal3nahmen in grof3erem Umfang bisweilen nicht méglich. Das Marketing be-
schrankt sich auf Werbeanzeigen in Zeitungen, sowie Kooperationen mit der Saarpfalz-Tou-
ristik um die Nutzung des OPNV im Freizeit- und Tourismusbereich zu bewerben. Auf der
Landesebene lauft seit dem 1.7.2021 eine umfangliche Werbekampagne fir die Tarifreform.
Diese bezieht sich allerding ausschlie3lich auf die neuen Ticket- und Abonnementangebote,
da die Uibrige Ausgestaltung des OPNV (Taktung, Verfligbarkeit, Qualitat, etc.) je nach Aufga-
bentrager unterschiedlich ausgepragt ist.

Daher ist es wichtig, dass auch der Saarpfalz-Kreis als Aufgabentrager selbst in Sachen Mar-
keting aktiv wird. Hierbei kann dann auch ganz konkret auf die gute Verflgbarkeit und Taktung
des OPNV im Saarpfalz-Kreis eingegangen werden. Das fiir den Kunden wichtige Dreierge-
spann aus Verfugbarkeit, Taktung und glinstigem Preis hat hierbei groRes Potential zur Ge-
winnung neuer Fahrgéste, sofern diese Botschaft Uber entsprechende Marketingmedien wirk-
sam transportiert wird. Die zur Verfigung stehenden Marketingmittel erlauben es hierbei lang-
fristig immer wiederkehrende Marketingimpulse zu setzen und hierdurch den OPNV fiir Alltag
und Freizeit in einer dauerhaften medialen Prasenz zu halten. Gerade auch im Bereich der
Mobilitatssicherung kénnen durch MarketingmalRnahmen Synergieeffekte fir den Saarpfalz-
Kreis und z.B. Senioren entstehen. Mittels zielgruppenspezifischem Marketing und einer
dadurch entstehenden tiefgriindigen Information kénnen somit die Mobilitat gesteigert, die Ver-
sorgungslage verbessert und gleichzeitig Fahrgaste gewonnen werden.

Akteure: Landesebene (MWAEYV, | Saarpfalz-Kreis

saarVV)

Maf3nahmen: - Allgemeine  Marketing- | - Konkrete Marketingmafinahmen zum
malRnahmen zu den Tari- OPNV im Saarpfalz-Kreis (Taktung,
fen des saarvVVv Verfligbarkeit)

- Langfristige Marketingstrategie
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- Bewusstseinsarbeit fir das gute An-
gebot im Saarpfalz-Kreis

- Zielgruppenmarketing z.B. firr Senio-
ren

Potentiale: - Schaffung von Bewusstsein fur das Angebot

- Gewinn neuer Fahrgéaste

- Verbesserung der Mobilitatssituation fuir Senioren durch Information
- Steigerung des OPNV Anteil am modal Split

Probleme: - Entwicklung Gberzeugender Marketingkampagnen notwendig
- Thema OPNV-Marketing muss dauerhaft begleitet werden
- Knappe personelle Ressourcen im Bereich OPNV

Als Aufgabentrager des straRengebundenen OPNV im Kreisgebiet besitzt der Saarpfalz-Kreis
Handlungskompetenzen, welche im Bereich OPNV der Stabsstelle fiir Nachhaltige Entwick-
lung und Mobilitat der Kreisverwaltung verankert sind.

Aufgrund engagierter Arbeit und richtungsweisender politischer Beschliisse konnte tber die
letzten Jahre eine engmaschige, bedarfsgerechte Versorgungsstruktur im Nahverkehr errich-
tet werden, die dem Saarpfalz-Kreis in dieser Hinsicht saarlandweit im l&ndlichen Raum eine
Vorreiterrolle zu teil kommen lasst.

In den Bereichen Linienfihrung, Taktung und Qualitditsmanagement konnten so bereits viele
Potentiale ausgeschopft werden, was dazu gefiihrt hat, dass der OPNV im Saarpfalz-Kreis,
als eines der Hauptstandbeine einer nachhaltigen Mobilitat, aktuell gut aufgestellt ist.

Eine Herausforderung bleibt allerdings die Bewusstseinsarbeit. Die Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel ist flr einen GrofR3teil der Burgerinnen und Blrger des Saarpfalz-Kreises nicht all-
taglich und eine Wahrnehmung des OPNV als echte Alternative zum eigenen PKW ist kaum
vorhanden. Daher gilt es die Bevolkerung an das Thema heranzuflihren und z.B. durch den
Freizeitbereich eine Affinitat zur OPNV-Nutzung herzustellen. Besonders durch gunstige Pau-
schalangebote und die Bewerbung des JobTickets kdnnen neue Nutzer gewonnen und Pen-
delverkehre nachhaltig zugunsten des OPNV verlagert werden.

Die Bewusstseinsarbeit muss auf zielgruppenspezifischen, langfristig orientieren Marketing-
kampagnen beruhen, die sowohl landesweit, als auch Saarpfalz-Kreis spezifisch die Mdglich-
keiten, die sich mittels OPNV in Alltag und Freizeit bieten, aufzeigen.

Durch die Siedlungsstruktur und die intensiven Stadt-Land Beziehungen im Saarpfalz-Kreis
wird der OPNV PKW-Fahrten nicht komplett ersetzen konnen. Es soll jedoch durch die Aus-
gestaltung des OPNV und gezieltes Marketing erreicht werden, dass die Birger*innen im
Saarpfalz-Kreis aufgrund Verfligbarkeit, guter Taktung und gunstigen Preisen, wenn immer es
konkurrenzfahig méglich ist, den OPNV statt dem PKW wéhlen.

Mobilitat hat im landlichen Raum einen sehr hohen Stellenwert und ist fir die dortige Bevolke-
rung ein grofRer Bestandteil des Lebens. Der Weg zur Arbeit, die Versorgung mit Gitern des
taglichen Bedarfs sowie Freizeitaktivitaten sind in diinn besiedelten Regionen ohne die Uber-
windung von Distanzen nicht realisierbar. Aktuell ist diese Mobilitdt gepragt durch den PKW,
der den Menschen dort die Méglichkeit gibt flexibel und schnell ihren Bedirfnissen nachgehen
Zu konnen. Unter Betrachtung der Nachhaltigkeit dieses Ist-Zustandes wird deutlich, dass
dieser sowohl in 6kologischer, als auch aus sozialer Sicht langfristig nicht tragbar bleiben kann.
Schadstoffausstof3e durch Verbrennungsmotoren, Verkehrsbelastungen durch Pendlerstréme
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sowie Flachenverbrauch durch ruhenden Verkehr in Zentren stehen angesetzten dkologischen
Zielen kontrar entgegen und fuhren auf Dauer zu immer hoheren Belastungen fir Klima und
Umwelt.

Hinsichtlich sozialer Nachhaltigkeit ist die Abh&ngigkeit von auf Besitz basierender Individual-
mobilitat (eigenes Auto) flr &rmere Bevélkerungsschichten, aber auch altere sowie hilfsbedrf-
tige Menschen ein Kriterium, welches diese von der Teilhabe an vielen Bereichen des gesell-
schaftlichen Lebens ausschliel3t.

Rucklaufige Geburtenzahlen sowie Migrationsstrome vom landlichen in Richtung urbanen
Raum verschlimmern die Problematik im Laufe der Zeit zusehends.

Landlich, als Gegenteil von Urban, ist ein mittlerweile schwer zu definierender Begriff. Waren
friher noch extreme Unterschiede im soziobkonomischen Geflige zwischen Land- und Stadt-
bevilkerung zu verzeichnen, so zerflieBen heutzutage die Grenzen derart ineinander, dass
eine exakte Trennung dieser zwei Begriffe kaum moglich ist. Gerade auch aufgrund guter Mo-
bilitdtsmoglichkeiten hat sich die Anbindung ehemals als landlich definierter Raume an die
Zentren und die Versorgungsstruktur derart verbessert, dass Abgrenzungen nach sozialen o-
der wirtschaftlichen Merkmalen schwerer werden. Einzig die raumliche weniger dichte Sied-
lungsstruktur, geringere Bevdlkerungsdichten sowie das Erscheinungsbild der Landschaft mit
einer Pragung durch Land und Forstwirtschaft sind Indikatoren, die man zur Identifikation land-
licher R&ume heranziehen kann. Die Bevolkerung dieses landlichen Raumes ist dabei nicht
automatisch von den urbanen Raumen abgeschnitten, sondern intensiv mit ihnen vernetzt.

Aufgrund der intensiven Beziehungen und der starken Verkniipfungen zwischen urbanen
R&umen und der Peripherie ist der Saarpfalz-Kreis ein gutes Beispiel fir den modernen
Wandel des landlichen Raumes.

Da fir diese modernen Verknlipfungen gerade auch auf den Mobilitatsmoglichkeiten der Be-
volkerung aufbauen, ist es wichtig diese an Veranderungen wie den demographischen Wandel
oder Klimaschutzbemihungen anzupassen. Durch eine friihzeitige zukunftsorientierte Aus-
richtung, basierend auf fur alle verfugbare, nachhaltige Verkehrsmittel kann erreicht werden,
dass die landlichen Raume langfristig wichtige, attraktive, integrierte und vernetzte Bestand-
teile des Saarpfalz-Kreises bleiben.

44.1.1. Demographischer Wandel und Bevdlkerungsentwicklung
Der demographische Wandel und die sinkende Bevdlkerungsdichte im landlichen Raum sind
Entwicklungen, die auch den Saarpfalz-Kreis stark betreffen werden. Ohne kiinftige, noch nicht
vorhersehbare Migrationsbewegungen mit einzurechnen, wird die Bevdlkerung in den kom-
menden 20 Jahren besonders in den Altersgruppen 65 Jahre und alter tiberproportional stark
zunehmen.
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Abbildung 18 Bevdlkerungsentwicklung nach Altersklassen im Saarpfalz-Kreis 2012/2030
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Quelle: Statistische Amter der Lander, ies, Deenst GmbH, eigene Berachnungen

In Verbindung mit geringen Geburtenzahlen ist somit, wiederum ohne Miteinbeziehung von
Zuwanderung, eine deutliche Abnahme der Bevdlkerungsdichte in den Gemeinden des
Saarpfalz-Kreises zu erwarten. Deutlich wird, dass gerade die Gemeinden die aktuell schon
eine geringe Bevolkerungsdichte aufweisen (Gersheim, Mandelbachtal, Blieskastel) die grofite
Abnahme zu verzeichnen haben, wahrend urbanere Regionen weniger starke Bevdlkerungs-
rickgénge aufweisen.

Abbildung 19 Entwicklung der Bevdlkerungsdichte im Saarland 2012/2030

Auswahljahr: 2030

J © «kleiner-10,0

© -10,0 bis unter -5,0
-5,0 bis unter -2,5
-2.5 bis unter 0,0

© 0,0 bis unter 2,5

© 2.5 bis unter 5,0

© groBer gleich 5,0
keine Angabe

Quelle: Statistische Amter der Linder, ies, Deenst GmbH,
wegweiser kommune

Der deutliche Rickgang der jiungeren Bevolkerungsschichten und die dadurch immer alter
werdende Bevolkerung fuhren zu ,beachtlichen Schwierigkeiten bezuglich der Aufrechterhal-
tung des Gemeindelebens, da notwendige Gesellschaftsstrukturen und Infrastruktureinrichtun-
gen nicht mehr erhalten werden kénnen und das vielseitige Angebot wegfallt.“>° Fir den land-
lichen Raum bedeutet dies, dass sich die Abhangigkeit von den Zentren bezuglich Versor-
gungs-, Bildungs-, und Arbeitsplatzangebot noch einmal verscharft und Mobilitat essentiell not-
wendig wird um den Lebensalltag zu gestalten.

50 (Saarpfalz-Kreis 2017, 170)

74



Von diesen statistischen Vorhersagemodellen ausgenommen bleiben Migrationsbewegungen,
die den Bevolkerungsrickgang zum Teil kompensieren kdnnten, wie auch zukinftige Sied-
lungstrends wie die sogenannte ,rural gentrification (engl.)“ die gerade die Uber Verkehrswege
gut angebundenen landlichen Raume betrifft.

Durch allgemein sinkende Bevdlkerungszahlen wird davon ausgegangen, dass es in den land-
lichen Regionen Deutschlands zu mehr Gebaudeleerstdnden und einer Desintegration von
Dorf- und Versorgungsstrukturen kommen kann.

In wie weit sich der demographische Wandel negativ auf die Kommunen des Saarpfalz-Kreises
auswirken wird ist aktuell noch nicht eindeutig bestimmbar. Denkbar sind auch gegenteilige
Prozesse die durch die Attraktivitat der landlicheren Wohnlagen und die im Saarpfalz-Kreis
kurzen Distanzen zu Zentren entstehen kdénnen. Der Begriff der ,Rural Gentrification® bringt
den aus dem urbanen Bereich stammenden Begriff der Gentrifizierung, der einen sozioékono-
mischen Strukturwandel in Stadten beschreibt, in den landlichen Kontext mit ein. Ausgelost
wird der Effekt durch ,eine ungebundene Mittelklasse-Bevélkerung, die unzufrieden mit dem
Leben im (sub)-urbanen Raum ist, Moglichkeiten zur Selbstverwirklichung und Entfaltung
sucht und nach einer héheren Lebensqualitat strebt, die im landlichen Raum erwartet wird.
Unterstitzt wird der Wunsch zur Stadt-Land-Wanderung durch steigende Kosten in den at-
traktiven Wohnlagen der Verdichtungsraume.“®® Auch der aktuelle Trend zum Home-Office
unterstitzt diese Bewegung dahingehend, dass auch tiefst landliche Gebiete durch ihre land-
schaftliche Anziehungskraft und den Mehrwert in Erholungs- und Freizeitfaktoren an Attrakti-
vitat gewinnen.

4.4.1.2. Daten und Fakten zur Mobilitat im landlichen Raum des Saarpfalz-Kreises

Der landliche Raum im Saarpfalz-Kreis ist zwar Gegenstand vieler Themenpapiere und Kon-
zepte, allerdings sind detaillierte, auf empirischen Daten basierende Untersuchungen zum Mo-
bilitdtsgeschehen in diesem Untersuchungsraum nur spérlich vorhanden. Der Abschnitt ,Mo-
bilitat* des Sozialberichtes des Saarpfalz-Kreises liefert Umfrageergebnisse aus den einzelnen
Gemeinden des Kreises hinsichtlich gefihlter Qualitat der Anbindung mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln. Eine Masterarbeit zur Bedeutung der Daseinsvorsorge fir die Bevdlkerung im
landlichen Raum am Beispiel Erfweiler-Ehlingens geht in einer nicht reprasentativen Umfrage
auf die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel und die Méglichkeiten der Nahversorgung ein.

51 (Reichert Schick 2017, 78,f.)
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Aus dem Sozialbericht wird ersichtlich, dass die Verkehrsanbindung mit dem Bus besonders
in den weiter von den Zentren Homburg und St. Ingbert entfernten Kommunen als eher
schlecht angesehen wird.

Grafik 1: Einschatzung der Verkehrsanbindung mit dem Bus in Kommunen des Saarpfalz-Kreises (Quelle: Eigene
Darstellung, nach Sozialbericht Saarpfalz-Kreis, 2014, S.86)
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Zusammen mit einer schlechteren Ausgangssituation fur die Nahversorgung fuhrt dies zur ei-
ner Dominanz der Individualmobilitat.

In den landlicheren Stadten und Gemeinden wird laut des Sozialberichtes von 2014 die Ver-
sorgungsmoglichkeit als gegeben beschrieben. Dies beruht allerdings auf der Annahme, dass
die Erreichbarkeit an dem Anschluss Uber die Verkehrsachsen gemessen wird. Auto und
OPNV wird somit leider zusammengefasst betrachtet. In diesen Kommunen geben daher zwar
besonders viele Burger eine gute Erreichbarkeit an, allerdings geben im Vergleich zu anderen
Kommunen tberproportional viele Befragte auch eine schlechte Erreichbarkeit an.
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Grafik 2: Erreichbarkeit von Einkaufsmdglichkeiten fir den taglichen Bedarf (Quelle: Eigene Darstellung nach So-
zialbericht Saarpfalz-Kreis, 2014, S.92)

Erreichbarkeit von Einkaufsmoglichkeiten
fur den taglichen Bedarf
70%

60%

50%
40%
30%
20%
10%
0

Blieskastel Mandelbachtal Gersheim Saarpfalz-Kreis

R

m FuBlaufig erreichbar ® Mit Auto/OPNV erreichbar = Nicht erreichbar

Bei der Betrachtung der statistischen Daten ist das Gebiet der Stadt Blieskastel diejenige Re-
gion in der sowohl die Auffassung zur Qualitat der OPNV Anbindung, als auch zur Nahversor-
gung am positivsten aufgefasst wird. Hierbei sollte allerdings beachtet werden, dass durch die
grolRen Unterschiede in der raumlichen Verteilung der Bevdlkerung Uber das Stadtgebiet
groRe Unterschiede entstehen kénnen. Wahrend die Stadt Blieskastel selbst als urbaner
Raum gesehen werden kann, sind die Ortslagen im Umland teilweise sehr landlichen Charak-
ters. Daher beinhaltet die durchschnittlich recht positive Auffassung wohlméglich eine Vielzahl
von sowohl sehr positiven, als auch sehr negativen Einschatzungen.

Statistische Daten der Lander ermdglichen eine Darstellung der einwohnergewichteten Luftli-
niendistanz zum néchsten Supermarkt, welche die Einschatzungen aus der Umfrage des So-
Zialberichts weiter bestatigt. Es wird deutlich, dass sowohl Versorgungseinrichtungen, als auch
Grundschulen in den landlicheren Gemeinden durchschnittlich weiter entfernt sind als in urba-
neren Raumen. Basierend auf niedrigen Geburtenraten der letzten Jahre sowie der steigen-
den Beliebtheit zentral gelegener Supermarkte und Discounter ist diese Daten durchaus nach-
vollziehbar und verdeutlichen weiter das starke Bedurfnis nach Mobilitat im landlichen Raum.
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Abbildung 20: Luftliniendistanz zu Versorgungseinrichtungen in Meter (Quelle: INKAR, Statistische Amter des Bun-
des und der Lander, 2017)
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Abbildung 21: Luftliniendistanz zu Grundschulen in Meter (Quelle: INKAR, Statistische Amter des Bundes und der
Lander, 2017)
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Da der Sozialbericht sowie die Daten der statistischen Amter keine Einblicke in die Verkehrs-
mittelwahl der Bevolkerung liefern, missen die Daten aus der 2017 erstellten Umfrage unter
den Einwohnern der landlich gelegenen Ortschaft Erfweiler-Ehlingen zu Hilfe gezogen werden.
Darin wird ersichtlich, dass der OPNV von der tiberwiegenden Masse der Befragten nicht ge-
nutzt wird, wohingegen die StralRenverkehrsanbindung, folglich mit dem PKW, sehr deutlich
nachgefragt wird. Obwohl diese Umfrage aufgrund des geringen Umfangs der Stichprobe
(N=129) nicht reprasentativ ist, bestétigt sie die allgemein bekannten Tendenzen der Verkehrs-
mittelwahl im landlichen Raum.

Grafik 3: Umfrageergebnisse OPNV Nutzung Erfweiler-Ehlingen (Quelle: Eigene Darstellung nach, Masterarbeit
Bedeutung der Daseinsvorsorge fir die Bevolkerung im landlichen Raum- Diskussion am Beispiel Erfweiler-Ehlin-
gen, 2017, S.59)
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Grafik 4: Umfrageergebnisse regelmaRige Nutzung Stralenverkehrsanbindung Erfweiler-Ehlingen (Quelle: Eigene
Darstellung nach, Masterarbeit Bedeutung der Daseinsvorsorge fur die Bevolkerung im landlichen Raum- Diskus-
sion am Beispiel Erfweiler-Ehlingen, 2017, S.59)
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4.4.1.3. Infrastrukturelle Grundlagen

Verkehrswege

Der Saarpfalz-Kreis ist durch die Autobahnen A6 und A8 sowie die Bundestrale B423 gut
regional und Uberregional angebunden. Fir die FeinerschlieBung dienen die LandstralRen 1.
Und 2. Ordnung. Schienenwege im landlichen Raum wurden im Laufe des 20. Jahrhunderts
aufgrund des aufkommenden PKW und der folglich geringen Nachfrage stetig zuriickgebaut.
So auch die Verbindung der Bliestalbahn von Saargemiind bis Bierbach, die 1997 komplett
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stillgelegt und zuriickgebaut wurde. Der 6stlichste Ortsteil des sudlichen Saarpfalz-Kreises,
Brenschelbach Bahnhof hatte bis 1945 eine Eisenbahnverbindung Gber das rheinland-pfalzi-
sche Hornbach bis nach Zweibriicken. Die ehemaligen Bahntrassen stellen mittlerweile be-
liebte und gut frequentierte Radverkehrsverbindungen dar, die sowohl fur alltags als aus tou-
ristische Verkehre von Bedeutung sind.

Abbildung 22: Kartenausschnitt Verkehrswege im stdlichen Saarpfalz-Kreis (Quelle: Zora, 2020)
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OPNV Anbindung

Die Entfernungen zu den nachstgelegenen Zentren bzw. Versorgungseinrichtungen, Schulen,
etc. sind im Saarpfalz-Kreis verglichen mit anderen Regionen Deutschland relativ kurz. Dies
bedeutet, dass die Ausgestaltung eines guten OPNV Netzes eine losbare Aufgabe ist, deren
Umsetzung in den letzten Jahren stark vorangetrieben wurde. So sind fast alle Ortslagen im
Kreisgebiet in irgendeiner Form an den OPNV angeschlossen. Hauptlinien verkehren hierbei
Uberwiegend im Stundentakt und auch die Anruf-Linien-Taxen stehen erganzend i.d.R. stiind-
lich zur Verfigung. Bedeutende Linien fur die ErschlieBung landlicher Ortslagen abseits der
Hauptverkehrsachsen sind u.a.:

- 501 (Biospharenbus) ErschlieBung des Bliestals (u.a. Wolfersheim, Niedergailbach)

- 504 (St.Ingbert-Walsheim) Gber Heckendahlheim, Erfweiler-Ehlingen, Rubenheim

- 505 (Homburg/Bexbach) tber Altbreitenfelderhof, Websweiler, Hochen, Frankenholz

- 577/578 Uber Seyweiler, Medelsheim, Peppenkum, Utweiler, Riesweiler, Brenschel-
bach, Altheim, Bockweiler

80



Birgerbus

Der Blrgerbus ist ein relativ junges Mobilitdtsangebot im Saarpfalz-Kreis. Als erste Kommune
hat die Gemeinde Kirkel einen Blrgerbus ins Leben gerufen, der seit 2019 die Kirkler Ortsteile
miteinander verbindet. Eine grofRe Bedeutung fur die Nutzer spielt hierbei der Anschluss an
die Einkaufsmdglichkeiten, welche aufgrund ihrer meist peripheren Lage bisher nur per PKW
erreichbar waren. Diese sind im Fahrplan auch gezielt als Haltestellen ausgewiesen, sodass
eine Orientierung auch fur altere Mitblrger einfach ist.52

Auch in den Gemeinden Gersheim und Mandelbachtal laufen Planungen zur Entwicklung von
Birgerbussen. Diese sollen jedem Burger der Gemeinde zur Verfligung stehen, sind aber vor
allem auf die Mobilitatsbedirfnisse alterer Menschen abgestimmt. So sind eine Befdrderung
von Haustlr zu Haustlr, falls nétig mit Ein- und Ausstiegsunterstiitzung durch den Fabhrer,
sowie Fahren zu Vereinsaktivitdten (z.B. Pensionarsverein, FulRballtraining) geplant. Somit
sollen die Teilhabe der alteren Bevilkerung sowie Vereinsaktivititen geférdert und Fahrten
gebindelt werden.

4.4.1.4. Versorgungseinrichtungen und deren Erreichbarkeit

Friher waren kleine Einzelhandelsbetriebe der Standard fiir die Versorgung der Bevdlkerung
im landlichen Raum. Kleine Gemischtwarenladen, welche die Produkte des taglichen Bedarfes
anboten, sowie ergdnzende Geschafte wie Backereien, Metzgereien, etc. in unmittelbarer
Néhe ermdglichten es vielerorts kleine Einkaufe ful3laufig oder mit dem Fahrrad zu erledigen.
Durch die steigenden Besitzzahlen von Automobilen ab der Mitte des 20. Jahrhunderts und
des Aufkommens der Supermarkte, die ab den 1960er-Jahren auch im Saarland immer pra-
senter wurden, verschwanden diese dorflichen Einzelhandelsbetriebe nach und nach. Die
gunstigen Preise der Supermaérkte, das grofRe Sortiment sowie deren gute Erreichbarkeit ma-
chen sie fur die Bevolkerung so attraktiv, dass in der Anfahrt auch gréf3ere Distanzen in Kauf
genommen werden. Die Verbreitung von Discounter-Markten und deren raumliche Positionie-
rung in Hauptorten auch landlicher Gemeinden, tragt zwar dazu bei, dass die Versorgungs-
mdoglichkeiten der Bevolkerung durchaus sehr gut sind, eine wirkliche Nahversorgung ohne
PKW fur viele Menschen allerdings nicht mehr gegeben ist.

Die folgende Karte zeigt die Supermarkte und Discounter des sldlichen Saarpfalz-Kreises.
Diese sind, wie am Beispiel ARBweiler teilweise in Industriegebieten aul3erhalb, oder in Orts-
randlage gelegen und verfligen daher liber gerdumige Parkplatze.

52 (Burgerbusverein in der Gemeinde Kirkel 2022)
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Abbildung 23: Einzelhandelseinrichtungen in einem Ausschnitt des Saarpfalz-Kreises (Quelle: Eigene Darstellung,

Google maps, 2020)
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In der bevolkerungsarmsten Region im Saarpfalz-Kreis, dem Bickenalbtal, sind die Entfernun-
gen zu den nachsten Versorgungsmoglichkeiten am gréf3ten. Im dort zentral gelegenen Alt-
heim Ubernimmt daher das Bickenalb-Center eine wichtige Versorgungsfunktion fur die umlie-
genden Ortschaften, speziell fir weniger mobile Birger. Die dort ansassige Backerei bietet
neben Backwaren noch die Méglichkeit kleine Einkaufe zu erledigen sowie Platz um soziale
Kontakte zu Pflegen. AuRerdem wurden in der Vergangenheit u.a. Burgerdienste, Sprechstun-
den, etc. zu verschiedenen Themen angeboten. Gerade fiir die sehr ortsgebundene altere
Bevolkerung bieten sich somit neben Einkaufsmdglichkeiten auch Gelegenheiten soziale Kon-
takte wahrzunehmen und aufrechtzuerhalten.

Altheim ist an die umliegenden Ortschaften unter der Woche im Stundentakt durch die Linien
577 und 578 angebunden. ALT 598 sorgt fir eine Verbindung in den Abendstunden unter der
Woche, sowie lUber das komplette Wochenende, mit einem stiindlich abrufbaren Fahrtenan-
gebot. Um das Gebiet mittels OPNV zu versorgen miissen aufgrund geringer Bevolkerungs-
dichte und zersplitterter Siedlungsstruktur relativ lange Fahrzeigen in Kauf genommen werden.
Diese machen den dortigen Nahverkehr fiir Berufspendler uninteressant, sorgen aber fiir eine
generelle Verflgbarkeit eines OPNV-Angebots.

Auch im nordlichen Saarpfalz-Kreis ist die Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen als
durchaus gut zu bewerten. Ortschaften wie Frankenholz, Héchen und Jagersburg sind durch
die Nahe zu den nachst gelegenen Zentren wie Bexbach, Waldmohr, Homburg, sowie regel-
maRige Anbindungen an den OPNV (u.a. Linie 505) gut angebunden.
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Die etwas landlicher gelegenen Gemeinden des Mandelbachtals (Ormesheim, Ommersheim,
Heckendalheim) sowie St. Ingberts (Oberwirzbach, Rittersmiihle, Reichenbrunn) sind durch
gute StraRen- und OPNV Anschlisse an die nachsten Zentren angebunden, sodass Versor-
gungsmoglichkeiten leicht erreichbar sind.

Zusammenfassend kann man die Versorgungssituation fir die Bevolkerung als durchweg gut
erachten. Situationen mit extremen Distanzen (Fahrzeit im MIV >30 min) zu Versorgungsein-
richtungen existieren im Saarpfalz-Kreis nicht. Viele Nahversorgungseinrichtungen sind, wenn
auch teils mit langeren Fahrzeiten, auch mittels 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar.

Das Kreisentwicklungskonzept befasst sich auch mit den landlichen Raumen des Saarpfalz-
Kreises und sieht dort im Bereich der Mobilitat die Nahversorgungsmaoglichkeiten als wichtigen
Faktor zur Verkehrsvermeidung.®® Durch engagierte Dorfgemeinschaften, aber auch externe
Hilfestellungen wie Fordermittel und Beratungsstellen sollen l&ndliche Ortschaften zum einen
als attraktiver Wohnort zur Verfiigung stehen, zum anderen aber auch Arbeitsstatten fir einen
Teil der ortlichen Bevdlkerung bieten. Da sich ein Grof3teil der Arbeitsplatzte aber auch in Zu-
kunft im urbanen Bereich befindet, wird auch hier die nachhaltige Mobilitat als ein Ziel gese-
hen, das sowohl verkehrstechnische Entlastungen auf dem Land wie auch in der Stadt mit sich
bringen soll.

Der landliche Raum soll weiterhin sehr gut erreichbar bleiben und somit als attraktive
Wohnlage dem demographischen Wandel auf dem Land und der dadurch entstehenden
Leerstandsproblematik entgegenwirken. Gleichzeitig muss es dort vor allem fir mobilitats-
eingeschrankte Personen alternativen zur Individualmobilitat geben.

Um dies zu gewahrleisten muss es Ziel der Mobilitatsplanung sein einen leistungsstarken 6f-
fentlichen Personennahverkehr einzurichten, der sich an den Mobilitatsbedurfnissen der Biir-
ger orientiert, bezahlbar ist und durch Taktung, Netzabdeckung und Qualitat Autofahrten re-
duzieren kann. Damit der OPNV eine praktikable Alternative zum PKW darstellen kann, muss
nicht nur dessen Verfugbarkeit gewahrleistet sein, sondern dieser darf sowohl in der finanziel-
len, als vor allem auch der zeitlichen Konkurrenz mit dem PKW vergleichbar sein. Dies ist
allerdings im von kleinen, verstreut gelegeneren Ortslagen gepragten landlichen Raum des
Saarpfalz-Kreises durch den OPNV alleine schwer zu realisieren. Die Etablierung eines multi-
und intermodalen Verkehrsverhaltens unter Miteinbeziehung von individuellen (z.B. Rad,
PKW) und o6ffentlichen Verkehren kann hier Losungen bereithalten.

Langfristig bleibt daher die Individualmobilitdt immer noch ein wichtiger Bestandteil der
Mobilitat im landlichen Raum. Die Reduzierung der PKW Nutzung durch die Etablierung
multimodalen Verkehrsverhaltens ist allerdings ein greifbares Ziel, dass durch geeignete
MaRnahmen erreicht werden kann.

53 (Saarpfalz-Kreis 2017, 260, f.)
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4.43.1. Nahversorgung

Durch die lockerere Bebauung und geringe SiedlungsgréfRen sind, wie in der Bestandsanalyse
aufgezeigt, die Wege zu Schulen sowie Dienstleistungs- und Versorgungseinrichtungen in den
landlicheren Gebieten des Saarpfalz-Kreises langer. Gerade die Nahversorgung spielt in exis-
tierenden Planungswerkzeugen zum landlichen Raum eine wichtige Rolle um die Versorgung
der Bevolkerung zu sichern und Wege kirzer zu gestalten. Bausteine zur stationdren Nahver-
sorgung sind kleinflachige Filialangebote der Lebensmittelketten, Multifunktionsladen, Blrger-
laden und ahnliche Angebote die stationar die Versorgung mittels Nahmobilitat ermoglichen®.
Auch mobile Angebote wie Bringdienste oder mobile Laden kénnen demnach die Nahversor-
gungssituation aufwerten, Fahrten vermeiden und mobilitdtseingeschrénkte Blrger versorgen.
Zu beachten qilt, dass viele allgemeine konzeptionelle Ideen zur Nahversorgung aus einem
raumlichen Umfeld stammen, welches man mit den Gegebenheiten des Saarpfalz-Kreises
nicht vergleichen kann. Ideen, die beispielsweise im sehr weitlaufigen landlichen Raum Meck-
lenburg-Vorpommerns funktionieren, sind im Saarpfalz-Kreis durch die vergleichsweise sehr
geringen Distanzen zu Zentren und die intensiven wechselseitigen Beziehungen nicht prakti-
kabel und bedarfsgerecht.

Im Bereich der Nahversorgung gilt es daher fur den Saarpfalz-Kreis eine Differenzierung
zwischen allgemeine theoretischen Ideen und praktikablen fallbezogenen Handlungsvor-
schlagen vorzunehmen.

Der Erhalt bzw. die Schaffung von Nahversorgungsmdéglichkeiten muss fundiert auf einer Ba-
sis aus ermitteltem Bedarf und mdglicher Nachfrage geschehen, sodass Bemiihungen und
Investitionen effektiv eingesetzt werden.

Ein Grof3teil der Bevolkerung im Saarpfalz-Kreis steht in enger Beziehung zu den Zentren, in
denen auch die Versorgungseinrichtungen vielzéhlig vorhanden sind. Dies bedeutet, dass bei
der landlich lebenden Bevolkerung zwar der Bedarf nach einer Versorgungsmaoglichkeit vor-
handen ist, die eigentliche Nachfrage allerdings aufgrund der sowieso vorhandenen Bezie-
hung (z.B. Arbeitsplatz) in den Zentren gedeckt wird. Erledigungen werden folglich oft in den
Arbeitspausen oder nach Feierabend getatigt, wodurch die Nachfrage nach Nahversorgungs-
mdoglichkeiten in den landlicheren Wohnorten der Blrger deutlich geringer ausfallt als sie ver-
meintlich erscheint.

Dieses Versorgungsverhalten bedeutet wiederum, dass es umso schwerer wird Pendelver-
kehre aus dem landlichen Raum tiber den OPNV abzuwickeln, da die feste Bindung an die
Abfahrtszeiten und der Transport der Einkaufe zur und von der Haltestelle zu weiteren Nut-
zungshemmnissen werden.

Fur die Landbevdlkerung ohne solche Beziehungen zu den Zentren ist die Versorgungssitua-
tion allerdings negativer zu beurteilen. Vor allem dann, wenn keine Mdglichkeit des Individual-
verkehrs mehr besteht, entsteht eine Abh&ngigkeit vom OPNV, der allerdings periphere Ein-
zelhandelseinrichtungen mancherorts nicht bedient und nur schwer einen Transport grof3erer
Einkaufsmengen realisieren lasst. Gerade hier ist die Schaffung alternativer Versorgungsmaog-
lichkeiten zur Sicherung der Daseinsflrsorge wichtig. Fir die weniger mobile Bevolkerung
kénnen in Zusammenarbeit mit dem lokalen Einzelhandel neue Versorgungswege geschaffen

54 (Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie 2015, 4)
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werden, die eine langfristige und komfortable Versorgung mit Waren ermdglichen. Durch die
kurzen Distanzen zwischen Einzelhandelsfiliale und Endverbraucher werden somit z.B. Liefer-
dienste ohne grof3en Aufwand und auch fur verderbliche Waren mdglich. Bestellungen kdnnen
je nach Technikaffinitét online oder telefonisch in der Filiale eingehen, dort vorgepackt werden
und dann entweder durch die Filiale selbst oder einen weiteren Dienstleister ausgefahren wer-
den. Hierzu kdnnen auch Birgerbusse eingesetzt werden, die in Kooperation mit lokalen Ein-
zelhandelseinrichtungen Waren abholen und liefern kénnen. Hierdurch kann der Blrgerbus
effizient ausgelastet werden, wodurch fir die Fahrer eine bessere Planbarkeit und Kontinuitat
der Einsatze entsteht.

Auch integrative Projekte konnen hier Synergien schaffen und dabei sowohl Arbeitsplatze
schaffen, als auch zur Versorgungssicherung beitragen. Ein Beispiel hierfur ist der durch das
,Haus Sonne“ betriebene Dorfladen in Walsheim®. Hier werden regional und unter Mithilfe
von Menschen mit assistenzbedarf erzeugte Produkte, u.a. des taglichen Bedarfs vertrieben.
Das CJD Homburg ist aktuell als Distributor fur die regionalen Artikel des Bliesgau-Regals
aktiv. Hier ist geplant die Kapazitaten weiter zu erh6hen, einen Online Shop zu er6ffnen und
auch regionale, verderbliche Waren zu vertreiben.

Kommunen kdnnen z.B. durch die Bereitstellung von Raumlichkeiten oder die Forderung von
Einrichtungen im Rahmen offentlich-privater Partnerschaften zu giinstigen Ansiedlungsbedin-
gungen fur Unternehmen oder sonstige Betreiber sorgen. So kénnen z.B. kommunale Liegen-
schaften (z.B. Dorfgemeinschaftshauser, Kulturzentren, etc. erganzt und in ihrer Anziehungs-
kraft gestarkt werden). Durch ginstige Ausgangsbedingungen fiir die Schaffung lokalen Ein-
zelhandels kénnen vor allem kleinere und regionale Betriebe profitieren. Vertriebsgenossen-
schaften der regionalen landwirtschaftlichen Betriebe wiirden durch solche Projekte gute Pra-
sentations- und Vertriebsmaoglichkeiten finden.

Akteure: Kommunen Einzelhandel Land/Bund/EU
Teilmal3- - Bereitstellung von | - Schaffung von Lie- - Forderung von
nahmen: Raumlichkeiten fiir Be- ferdiensten bei Fili- Projekten zur
treiber alen im landlichen Schaffung von
- Forderung/Beteiligung Raum Nahversor-
bei Nahversorgungspro- | - Kooperation mit gungseinrich-
jekten kommunalen Struk- tungen
- Lieferdienste durch Bur- turen/Vereinen (z.B.
gerbusse Birgerbus)
Potentiale: - Sicherstellung der Nahversorgung im landlichen Raum
- Schaffung neuer Mdglichkeiten fir integrative Projekte/ Regionale Entrepre-
neure/Vertriebsgenossenschaften
Probleme - Evtl. geringe Nachfrage /Rentabilitéat durch starke Stadt-Land Beziehungen
Praxisbei- - Integrativer Dorfladen ,Neue Haus Sonne* Walsheim
spiele: - CAP-Mobil Landkreis Stdwestpfalz (Mobiler Dorfladen) ¢

4.4.3.2. Einzelhandelssituation
Die landlicheren Raume im Saarpfalz-Kreis sind durch die relativ geringen Distanzen zu den
nachsten Zentren (Homburg, Zweibriicken, Blieskastel, St. Ingbert, Saarbriicken) als Wohn-
raum attraktiv. Entsprechend des Trends der ,rural gentrification“ sorgt der Zuzug jlingerer und
wirtschaftlich starker Bevoélkerungsschichten fur eine Steigerung des Kaufkraftpotentials in die-
sen Gebieten. Dies fuhrt dazu, dass Einzelhandelsunternehmen diese landlichen Gebiete als

55 (Neue Haus Sonne 2020)
56 (Heinrich kimme Stiftung 2020)
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Absatzmarkt nutzen mochten und sich daher strategisch sinnvoll dort platzieren. So gab es
bereits in den letzten Jahren vermehrt Neuerdffnungen von Einzelhandelseinrichtungen im
sudlichen Saarpfalz-Kreis. So z.B. Filialen der Ketten Edeka und Netto zwischen Erfweiler-
Ehlingen und ARweiler, sowie Rewe in Gersheim. Zur Versorgung der Orte Habkirchen und
Bliesmengen-Bolchen soll bis zum Jahr 2022 ein neuer Edeka Markt an der B423 unweit des
Grenzubergangs Richtung Frauenberg entstehen.>’ Diese Standorte sind zwar hauptsachlich
auf den PKW ausgerichtet, reduzieren aber durch die Nadhe zum Endverbraucher die Fahrdis-
tanzen deutlich.

Um die grundlegenden Mdglichkeiten flr eine raumlich optimierte Versorgungsstruktur zu
schaffen ist bereits bei der Planung und Ausweisung von neuen Flachen (Wohn- und Gewer-
begebiete) groRes Augenmerk auf die Schaffung kurzer oder nachhaltig zurticklegbarer Wege
zu achten. Bei den Planungen neuer Einzelhandelseinrichtungen sollte so bereits uber die
Maoglichkeiten einer multimodalen Anbindung nachgedacht werden. So ist es durchaus sinnvoll
Anschlisse an Radwege und Bushaltestellen in die Standortsuche mit einflieRen zu lassen.
Auch sichere und gerdumige Fahrradabstellanlagen sind fur Filialen der Zukunft einzuplanen.
Nur durch die Kombination aus Erreichbarkeit und Praktikabilitat konnen Eink&ufe mit dem
Fahrrad oder Lastenrad zur echten Alternative zum PKW werden.

Die Eroffnung klassischer, kleinraumiger Dorfladen zu Nahversorgung minimiert theoretisch
den Mobilitatsbedarf der Bevolkerung weiter, letztlich aber nur in der Theorie. Denn die Kun-
den erwarten mittlerweile flr ihre Einkdufe breite Sortimente und Uberwiegend glnstige Preise,
womit Dorfladen nicht konkurrieren kdnnen. Mit einem regionalen, hochwertigen Angebot kén-
nen diese zwar unter Umstanden auch Kunden fur Einkdufe gewinnen, allerdings nicht die
Nachfrage umfassend befriedigen. Um die breite Masse der Bevélkerung zu erreichen sind die
zentral aber immer noch nah gelegenen Filialen der Einzelhandelsketten fiir die meisten Bur-
ger die praktikabelste Versorgungsmaoglichkeit.

Akteure: Kommunen
Malnah- - Planung ortsnaher Einzelhandelsansiedlungen statt ,auf der griinen
men: Wiese*

- Integration der Verkehrsmittel des Umweltverbundes in die Planungen
- Werben um Ansiedlung von Einzelhandel

Potentiale: - Sicherstellung der Nahversorgung im landlichen Raum

- Sinkender Mobilitatsbedarf zur Versorgung

- Starkung der Erreichbarkeit des Einzelhandels mit Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes

Probleme - Flachen in zentraler Ortslage oft ungeeignet/teuer
- Neuansiedlung schwéacht bestehende Einzelhandelsstrukturen (Kaufkraftab-
wanderung)

4.4.3.3. Mobilitdtsangebote

Die landliche Mobilitéat der Zukunft ist stark vom Verkehrsmittelmix gepragt. Je nach Bedarf
muss es der Bevolkerung moglich sein auf unterschiedliche Verkehrsmittel zuriickgreifen zu
kénnen. Unter diesen spielt auch ein PKW eine wichtige Rolle, da nicht alle Wege mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zurlickgelegt werden kénnen.

57 (Saarbriicker Zeitrung 2020)

86



Ziel der Mobilitatsplanungen im landlichen Raum muss es sein, die
PKW Anzahl pro Haushalt zu reduzieren, indem durch geeignete Alter-
nativen Zweit- und Drittwagen nicht mehr n6tig sind.

Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr wird weiterhin ein Bestandteil des Mobilitadtsgeschehens
Saarpfalz-Kreis sein. Besonders in landlichen Bereich fallen seine Flexibilitdt und die Trans-
portmdéglichkeiten am starksten ins Gewicht. Der Schliissel zu einer besseren Umweltvertrag-
lichkeit des MIV ist hier die Reduktion der PKW Anzahl pro Haushalt, sowie auch die mittel-
fristige Umstellung auf nachhaltigere emissionsfreie Energietrager wie Strom oder Wasser-
stoff. Die Kombination von Fahrten zur Arbeitsstétte und Einkaufsfahren bindelt Wege, ver-
meidet zusatzliche Fahrten und spart Zeit. Eine Reduktion der PKW Anzahl ist dann moglich,
wenn es genug Alternativen zum Zweit- oder Drittauto gibt. Diese Alternative kbnnen beispiels-
weise Car-Sharing Stationen in den zentralen Orten sein, die bei Bedarf z.B. mittels OPNV
oder Fahrrad schnell erreicht werden kdnnen. Da der Sharing-Gedanke aber bei vielen Men-
schen noch nicht verankert ist, versprechen solche Projekte kurzfristig noch keinen Erfolg und
konnen noch nicht wirtschaftlich betrieben werden.

E-Bikes, Lastenrader oder E-Scooter konnen den PKW vor allem auf Kurzstrecken oder auf
Zubringerfahrten zum OPNV sinnvoll ersetzen. Gerade die elektrisch unterstiitzten Fahrzeuge
sind aufgrund ihres Nutzungserlebnisses fir die breite Masse zugéanglich und attraktiv. Solche
Individualverkehrsmittel, die der nachhaltigen Intermodalitat férderlich sind, kénnen durch Zu-
schisse oder Forderbeitrage z.B. in Zusammenarbeit mit den lokalen Energieversorgern oder
den Aufgabentragern des OPNV noch attraktiver werden. Vorstellbar wére diesbeziiglich ein
Forderprogramm, bei dem Inhaber von OPNV Jahreskarten beim Kauf eines fiir intermodale
Fortbewegung geeigneten Verkehrsmittels einen Zuschuss erhalten.

Wegen der dadurch optimierten Erreichbarkeit des OPNV konnen durch diese individuellen
Zubringer Wege der ,ersten und letzten Meile* deutlich schneller und effizienter zuriickgelegt
werden. Die Attraktivitat des OPNV steigt somit.

Akteure: Bund/Land Land/Kommunen Aufgabentrager OPNV
MalRnah- - Finanz. Forde-| - Schaffung zwi- - Vereinfachung Mitnah-
men: rung umwelt- schenortlichen Ver- meregelungen fur
freundlicher Indi- bindungen (Rad- Fahrrader/E-Scooter
vidualverkehrs- wege) - Forderung Zubringer-
mittel Verkehrsmitteln
Potentiale: - Steigerung der Zuganglichkeit von z.B. E-Bikes als Individualverkehrsmittel

- Erleichterung der Nutzung durch sichere Infrastruktur
- Erleichterung von Intermodalitat

Raum

- Aufwertung von Wirtschaftswegen zu Radverbindungsachsen im landlichen

Probleme - Teils grolRe Distanzen zwischen den Ortslagen und Zentren

den

Radfahrer®)

- Hohe Kosten fir Infrastruktur kdnnen durch Kommunen nicht getragen wer-

- Geringes Verkehrsaufkommen auf landlichen LandstralRen - offiziell keine
Dringlichkeit zur Schaffung von Radwegen (,geringes Gefahrenpotential fur

Offentlicher Personennahverkehr
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Die Planung und Umsetzung eines bedarfsgerechten OPNV in den peripheren Gebieten des
Saarpfalz-Kreis ist eine komplexe Aufgabe.

Damit sowohl der herkémmliche OPNV, aber auch neue Formen des OV akzeptiert und ge-
nutzt werden, ist es wichtig, diese zielgruppengerecht zu gestalten, damit die Anforderungen
verschiedener Bevolkerungsgruppen beriicksichtigt werden. Nicht nur die Rahmenbedingun-
gen und Strukturen in landlichen Radumen, d. h. Topografie, Geschichte, Erwerbsmoglichkei-
ten, Entfernungen, touristische und landschaftliche Attraktivitat, sind sehr verschieden, auch
die im landlichen Raum lebenden Menschen sind keine homogene Gruppe. Sie unterscheiden
sich nicht nur in Bezug auf ihre sozio6konomische Situation (Einkommen, Beruf, Alter, Le-
bensphase), sondern auch hinsichtlich ihrer Einstellungen, Emotionen, Wertevorstellungen
und Bedrfnisse®®.

Die effiziente und bedarfsgerechte OPNV-Planung ist somit ein stetiger Balanceakt aus Fahr-
plangestaltung Taktung, Routenfiihrung und damit verbunden Haltestellenerreichbarkeit und
Fahrtdauer.

Fur die altere Bevolkerung, aber auch Schulkinder ist eine leicht erreichbare Haltestellt ein
wichtiger Faktor fiir die OPNV-Nutzung, auch wenn dies bedeutet, dass in diinner besiedelten
Gebieten Umwege, Stichfahrten und damit lange Fahrtzeiten in Kauf genommen werden mus-
sen. Fur die Berufspendler hingegen ist der Zeitfaktor entscheidend. Man mdchte den Arbeits-
weg maoglichst effizient zuriicklegen und langere Fahrtzeiten vermeiden, was bei einer solchen
Routenfiihrung nicht moglich ist. Will man den OPNV somit attraktiv fir beide Gruppen gestal-
ten, so bedarf es differenzierten Lésungen. Eine Trennung von Schul- und Pendlerbussen am
Morgen vermeidet Uberfiillungen und macht Pendlern das morgendliche Busfahren attraktiver.
Gleichzeitig kdnnen Pendlerbusse so gestaltet sein, dass sie z.B. Uber groRere Kapazitaten,
z.B. zu Mithahme von Fahrradern oder E-Scootern, etc. verfligen, sodass eine flussige Inter-
modalitat im Streckenverlauf gewahrleistet ist. Dadurch kdnnen Distanzen zu den angefahre-
nen Haltestellen groRer werden, da diese mit den Zubringerverkehrsmitteln schnell Gberwun-
den werden kdnnen. Pendler-Eilbusse kénnen somit besser ausgelastet werden und eine
schnelle und effiziente Routenfiihrung gewahrleisten.

Um auch mobilitdtseingeschrénkten Personen eine Teilhabe am o6ffentlichen Leben zu ge-
wahrleisten und deren Mobilitat sicher zu stellen wurde 2015 das Projekt ,mobisaar® ins Leben
gerufen. Durch eine Forderung des Bundesministeriums fur Bildung und Forschung konnte
somit bis 2020 ein Lotsenservice fir die Begleitung dieser Personengruppe im OPNV ange-
boten werden. Nach dem Ende der Férderperiode wurde fir 2021 eine Weiterfiihrung des
Projektes mit Geldern des saarlandischen Verkehrsministeriums fiir drei Jahre sichergestellt.
Durch die ,mobisaar“ Lotsen werden Personen die sich Unterstitzung bei der Nutzung des
OPNV auf ihren alltaglichen Wegen wiinschen begleitet. Die Lotsen sind beim Ein-Ausstieg
sowie beim Fahrkartenkauf behilflich und assistieren kostenlos®.

Gerade im landlichen Raum kénnen Schulungen fiir Senioren einen Beitrag zur Mobilitatssi-
cherung leisten. Oft ist das vorhandene OPNV Angebot im Detail gar nicht bekannt oder es
bestehen Informationsliicken zu Fahrplan und Tarifen, sodass hohe Nutzungshirden beste-
hen.

Die MalRnahmen zur Starkung der Rolle des OPNV im landlichen Raum miissen in den kom-
menden Neuauflagen des Nahverkehrsplans Beriicksichtigung finden.

| Akteure: | Bund/Land | | Aufgabentrager OPNV

58 (Europaisches Parkament 2010, 15)
59 (mobisaar 2021)
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Teilmal3- - Finanz. Férderung der - Planerische OPNV Optimierung im landli-

nahmen: OPNV  Sicherung im chen Raum
landlichen Raum - Einrichtung von Pendlerbussen (Eilbus-
sen)

- Mobilitatsschulungen fir Senioren

Potentiale: - Langfristige Mobilitatssicherung
- Attraktivierung des OPNV fir Pendler
- Vereinfachung der Zuganglichkeit zum OPNV

Probleme - ,Umstieg” auf OPNV als mentale Hurde
- Geringfugig langere Fahrtzeiten gegentber MIV missen akzeptiert werden
- Verlust an Flexibilitat im Vergleich zum PKW

Alternative OV Angebote

Im Saarpfalz-Kreis existieren mit dem Anruf Linien Taxi (ALT) und dem Burgerbus Kirkel be-
reits alternative offentliche Verkehrsmittelangebote die den regularen OPNV erganzen kon-
nen. Gerade fur schwacher besiedelte/nachgefragte Gebiete, Wohnlagen oder Einzelziele
kénnen diese Angebote Versorgungsliicken schlieRen sowie eine Zubringerfunktion zu den
OPNV-Achsen darstellen. Sie mussen allerdings im Rahmen der OPNV-Vermarktung mitbe-
worben werden, da sie den OPNV als Ganzes starken und fir mehr Menschen erreichbar
machen kénnen. Die Bestrebungen der Gemeinden Gersheim und Mandelbachtal ebenfalls
einen Burgerbus zu etablieren werden daher nicht nur die Mobilitatsituation in den Gemeinden
selbst verbessern, sondern durch die vereinfachten Anschliisse an den OPNV auch diesem
von Nutzen sein.

Gerade in besonders landlichen Bereichen des Saarpfalz-Kreises kénnen flexible ,On-De-
mand-Verkehre* mit ,Ride-Pooling“ das Mobilitdtsangebot fur die Bevolkerung verbessern und
gleichzeitig die laufenden Kosten fur den Aufgabentrdger im Rahmen halten. Ride-Pooling be-
deutet, dass Fahrtwiinsche einzelner Kunden gesammelt werden und versucht wird, Routen-
verlaufe derart zu kombinieren, dass eine héhere Fahrzeugauslastung bei gleichzeitig geringer
Warte- und Fahrtdauer flr den einzelnen Fahrgast erzielt wird. Die Bedienung erfolgt dabei
unabhangig von einem festen Linienweg. Dies funktioniert nur Uiber eine entsprechende Soft-
ware und ein On-Board System, welches dem Fahrer in Echtzeit Routendnderungen mitteilt.
On-Demand-Verkehre im landlichen Raum mussen zwangslaufig in den OPNV integriert wer-
den und sich auch preislich in die guinstigen OPNV Tarife integrieren, da nur so ein Mehrwert
fur die Mobilitat erzielt werden kann. Durch die Vernetzung in Fahrplanauskunft und Preisge-
staltung (OPNV-Tarif) konnen On-Demand-Verkehre besser in bestehende Strukturen einge-
bettet und vermarktet werden. Eine Vergabe der Verkehre Uber die 6ffentlichen Aufgabentra-
ger des OPNV sichert zudem eine langfristige Finanzierung, da aufgrund der anfanglich zu
erwartenden geringen Auslastung im landlichen Raum und der dafiir hohen Kosten fir techni-
sche Ausstattung und Disposition kostendeckende Verkehre nicht realisierbar sind®. Fur den
Nutzer einfach zugangliche On-Demand-Verkehre, die ohne groRe Warte- und Vorlaufzeiten
nutzbar sind, kénnen schwach nachgefragte Busverbindungen mit langen Fahrtzeiten im land-
lichen Raum ersetzen und der Bevolkerung ein bedarfsgerechteres und flexibleres Mobilitats-
angebot bieten.

Akteure: Bund/Land Aufgabentrager OPNV
Teilmal3- - Finanz. Férderung von - Uberplanung der Linienbiindel im SPK im
nahmen: alternativen OV- Ange- Angesicht neuer OV-Alternativen

boten - Unterstutzende konzeptionelle Planungen

60 (Mehlert 2018)
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Potentiale: - Attraktivierung offentlicher Verkehre

- Ermaoglichung flexiblerer OV

- Ersatz von unwirtschaftlichen/untkologischen Verkehren

- On-Demand-Verkehre flexibel, schnell und daher besonders attraktiv

Probleme - On-Demand Verkehre tber APP stellen technische Hirde dar
- Konkurrenz zu Taxi Gewerbe

Mobilitat von Waren/Dienstleistungen

Wahrend sich die bisher beschriebenen Mobilititsangebote auf den Personenverkehr bezo-
gen haben, erdffnen sich fur den l&andlichen Raum gerade in Bezug auf den Waren- und Dienst-
leistungsverkehr neue Méglichkeiten.

Statt dem Prinzip ,Kunde zur Ware* lassen sich durch die Moglichkeit die Ware zum Kunden
zu bringen viele Wege einsparen und gleichzeitig die Versorgungsqualitdt sogar noch verbes-
sern. Wie bereits bei der Analyse der Einzelhandelssituation erwahnt, bieten sich im kleinrau-
migen Kontext landlicher Gemeinden Lieferdienste durch oder in Kooperation mit lokalen Ein-
zelhandelsketten an. Hierdurch behélt der lokale Einzelhandel seine Daseinsberechtigung und
wird durch mogliche Marketingvorteile und eine potentiell groRere Kundschaft sogar noch ge-
starkt.

Analog zum regularen Einzelhandel kénnen regionale Betriebe, Bauernhéfe und Lebensmit-
telerzeuger durch die Schaffung eines Lieferdienstes fir regionale Produkte, beispielsweise
fur das Gebiet des Saarpfalz-Kreises und der Biosphéare Bliesgau profitieren. Durch die Blies-
gau-Regale (Verkaufsregal mit regionalen Produkten) und Regiomaten (Verkaufsautomaten
mit regionalen Produkten, auch gekuihlt) existiert bereits ein kleines stationdres Angebot aus
regionalen Waren. Wahrend die Regiomaten meist direkt durch die Hofe und Hersteller befiillt
werden, die ihre Produkte darin anbieten, existiert bei dem Bliesgau-Regal eine Logistikkette
in Unterstitzung mit dem Christlichen Jugenddorfwerk Deutschlands (CJD) in Hom-
burg/Schwarzenbach®:. Im Rahmen eines u.a. durch das Umweltministerium des Saarlandes
geforderten Projekts werden bei 15 regionalen Herstellern Produkte abgeholt, eingelagert und
dann an Uber 50 Einzelhandelsgeschéfte verteilt. Das CJD bietet tber das Projekt Aus- und
Weiterbildungsplatze fir Jugendliche mit Beeintrachtigungen an.

Aufgrund der durch dieses Projekt bereits etablierten Strukturen lieRe auch eine Lieferung der
Ware direkt zum Kunden realisieren. Um weitere Vertriebswege zu erschliel3en und eine gro-
Bere Kundenzahl zu erreichen soll ein Online-Shop geschaffen werden, tber den die Kunden
die Ware beziehen kdnnen. Die Einbeziehung von gekuhlten Produkten wie Wurst, K&se und
Frischmilch sowie eine vertiefte Konzentration auf Waren des téaglichen Bedarfs wiirden das
Sortiment fir eine breite Masse attraktiv machen. Da die Waren aktuell nur ungekihlt gelagert
und ausgeliefert werden kénnen, ist eine entsprechende infrastrukturelle Anpassung notig.
Aufgrund des besonderen Projektcharakters und der dadurch erreichbaren Starkung lokaler
Erzeuger sowie ein verbessertes Marketing fur die regionalen Produkte kénnen bendtigte In-
vestitionen Uber LEADER Fordermittel abgedeckt werden.

Akteure: Einzelhandel/Dienstleister Regionale Erzeuger Fordergeber (z.B. LEA-
DER)
Mal3nah- - Einrichtung von Liefer- | -  Grindung einer Ag- - Projektunterstit-
men: diensten, speziell im rargenossenschaft zung
landlichen Raum und gemeinsamer - Anwerben potenti-
(selbststandig oder in Direktvertrieb regio- eller Projekttrager
naler Produkte

61 (Christliches Jugenddorfwerk Deutschlands 2020)
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Verbindung mit ge- Kombination von Hof-
meinnutzigen Organi- laden und Liefer-
sationen) diensten mit breiter
- Mobile Backerei, mo- Produktpalette
biler Friseur
Potentiale: - Neue Absatzmdglichkeiten fur Einzelhandel/Dienstleister

- Forderung regionaler Landwirtschaft
- Versorgungssicherung im landlichen Raum
- Vermeidung von Fahrtwegen

Probleme - Kosten durch benétige Fahrzeuge, Personal

- Mehraufwand durch Organisation von Bestellung, Disposition, Lieferung der
Waren

- Nachfrage unklar

Aufgrund seiner differenzierten Siedlungsstruktur und der engen Stadt-Land-Beziehungen
spielt die Mobilitat fir das Leben der Biirger in den landlichen Rdumen des Saarpfalz-Kreises
eine enorm wichtige Rolle. Durch die vergleichsweise kurzen Distanzen zu den nachstgelege-
nen Versorgungszentren kann allerdings davon ausgegangen werden, dass sich die Prob-
leme, die z.B. der demografische Wandel in den néchsten Jahren mit sich bringen wird, im
Saarpfalz-Kreis nicht so extrem auf3ern werden wie in anderen Regionen Deutschlands. Die
Attraktivitat als Wohnlage sowie die bereits guten Ausgangsbedingungen bei Versorgung und
OPNV eréffnen greifbare Handlungsmaglichkeiten die eine schrittweise Optimierung der Mo-
bilitéat in Richtung nachhaltiger Losungen ermdglichen. Auch in sozialer Hinsicht kann gerade
die mobilitdtseingeschréankte Bevolkerung von neuen Versorgungsmaglichkeiten und optimier-
ten/differenzierten OPNV Angeboten profitieren. So sorgen z.B. Bringdienste fir eine einfache
und sichere Versorgung mit Gitern des taglichen Bedarfs und Burgerbusse kénnen dazu bei-
tragen, dass eine gesellschaftliche Teilhabe weiterhin gewahrleistet bleibt.

Die Mobilitdt der Zukunft muss auch im landlichen Raum auf einer Vielzahl von Faktoren und
Verkehrsmitteln basieren und vor allem auf eine Vernetzung abzielen. Diese ist fiir eine prak-
tikable und bedarfsgerechte inter- und multimodal gestaltete Mobilitat im landlichen Raum un-
erlasslich. Durch den im Saarpfalz-Kreis umgesetzten integralen Taktfahrplan besteht bereits
im OPNV Sektor bereits eine gute Grundlage, die durch Erweiterungen wie z.B. Schnellbusli-
nien nochmals optimiert werden kann. Die Herausforderung, der sich die 6ffentliche Hand nur
schwer stellen kann ist die Motivation der Birger ihr PKW gegen nachhaltige Verkehrsmittel
einzutauschen. Die dazugehorigen Weichenstellungen kénnen mittels Push und Pull Faktoren
erzeugt werden. So z.B. steigende Kraftstoffpreise und KFZ-Steuern auf der Push Seite, sowie
Preisvorteile, Komfort oder Meinungsbildung durch Marketing (Trends) auf der Pull Seite. Von
Seiten des Saarpfalz-Kreis und der Kommunen gilt es die Rahmenbedingungen und Infra-
strukturen zu schaffen welche die Hirden der Nutzung intermodaler Verkehrswege minimie-
ren.

Intermodalitat, so lautet das Stichwort der Verkehrswende. Intermodalitat bezeichnet eine Son-
derform der Multimodalitat, also der Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel im taglichen Mo-
bilitatsverhalten. Dabei werden auf einer Wegstrecke unterschiedliche Verkehrsmittel kombi-
niert. Dieses Verkehrsverhalten ist von groRer Bedeutung, da umweltfreundliche Fahrzeuge
des Individualverkehrs namlich nicht ausreichen, um Mobilitat langfristig nachhaltig zu gestal-
ten.
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Multimodales Verkehrsverhalten

Mo Mi

Sonderform von Multimodalitat:
Intermodales Verkehrsverhalten

fleg ® G w (L w [y

Abbildung 24, Beispiel Multimodalitat vs. Intermodalitéat (Quelle: Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung,
2014)

Belastungen durch Verkehrsmengen, Parkplatzproblematiken und der hohe Rohstoffbedarf
bei der Herstellung groRerer Individualverkehrsmittel (PKW) sind ausschlaggebend dafur,
dass die sinnvolle Vernetzung von Verkehrsarten unter Miteinbeziehung oéffentlicher Verkehrs-
mittel fur den Verkehr der Zukunft zum entscheidenden Faktor wird. Fur die kommunale Ver-
kehrspolitik liegt darin eine grolde Chance, da die Verkehrsmittel des Umweltverbundes eine
platzsparende Alternative zum motorisierten Individualverkehr darstellen und im Vergleich zur
Infrastruktur fur den MIV geringere Investitionen bedurfen.®?

,Mobilitatsstationen“ kdnnen Bindeglied zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln sein. Sie sind
Schnittpunkte zwischen den Mobilitdtsformen (individual/6ffentlich) und ermdglichen es auf
einfache und effiziente Art und Weise Verkehrsmittel miteinander zu kombinieren. Durch diese
Kombination entsteht eine geringere Abhangigkeit vom eigenen PKW und eine Reduktion des
Gesamtverkehrsaufkommens bei gleichbleibender Mobilitat der Bevolkerung.

Im Vergleich zu den einzelnen Potentialen, die der OPNV, das Fahrrad, der FuRverkehr
oder neue umweltfreundliche Kleinstverkehrsmittel (z.B. E-Scooter) entwickeln kdnnen,
lasst erst deren Kombination eine alltagstaugliche und im Vergleich zum alleinigen MIV
konkurrenzfahige Nutzung zu.

Dieses differenzierte Mobilitdtssystem spiel nicht nur im urbanen Raum, sondern auch in land-
licheren Regionen eine wichtige Rolle fir die Mobilitat der Zukunft.

62 (Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
2017)
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4.5.1. Erscheinungsformen und Positionierung
Mobilitatsstationen sind heute bereits in vielen Grof3stadten zu finden. Sie kennzeichnen sich
durch eine rdumliche Konzentration von Mobilitdtsangeboten unter Miteinbeziehung mindes-
tens eines Verkehrsmittels des Umweltverbundes und sog. ,Shared Mobility“ Leistungen wie
z.B. Mietwagen, Leihfahrradern und E-Scootern.

Im grof3stadtischen Kontext verkniipfen Mobilitatsstationen meistens gleich mehre Verkehrs-
mittel miteinander, so z.B. Bus, (U-) Bahn, (Leih-) Fahrrad, Elektrokleinstfahrzeuge usw. Mit-
tels einpragsamen Branding, wie z.B. ,Jelbi“ (Berlin), ,Tim“ (Graz), ,WienMobil“ (Wien) werden
die Station marketingtechnisch inszeniert und erreichen damit eine einpragsame Aul3enwir-
kung. Dazu tragt auch ein meist einheitliches Corporate Design mit gleichbleibenden Merkma-
len (Farbgebung, Ausstattung, Aufmachung, etc.) bei. Durch moderne Gestaltungs- und Ar-
chitekturelemente sollen potentielle Nutzer somit animiert werden und die Intermodalitat zu
einer Art ,Lifestyle aufgewertet werden. Eine Ubersichtliche Darstellung der Mobilitatsalterna-
tiven und Anzeigetafeln erleichtern ankommenden Fahrgasten den Uberblick, sodass das pas-
sende Mobilitatsangebot schneller gefunden werden kann.

swiftmile

scooter Hub ¢

Abbildung 25: "Jelbi" Mobilitatsstation der Berliner Verkehrsgesellschaft (Quelle: https://www.tino-schopf.de/mel-
dungen/jelbi-mobilitaet-in-berlin/)

4.5.2. Einordnung der Bedeutung von Mobilitatsstationen fur den Saarpfalz-Kreis
Wahrend grolRe Mobilitatsstationen als Blickfang in den Stadten meist direkt ins Auge sprin-
gen, sind es in weniger dicht besiedelten Regionen wie im Saarpfalz-Kreis vor allem kleinere
Ausfuhrungen welche das Mobilitdtsangebot sinnvoll erweitern und verknlipfen kénnen. Hier-
bei liegt der Fokus auf einer Attraktivierung des OPNV Angebots durch eine bessere Erreich-
barkeit und eine Reduktion von Fahrzeiten durch das zurticklegen zeitlich unwirtschaftlicher
Wege im landlichen Raum mit dem eigenen Auto oder Fahrrad als Zubringer. Je nachdem ob
die Mobilitatsstation eher im Quell- oder Zielbereich der Verkehrsstréme liegen wandeln sich
die Anforderungen und Zielsetzungen der Stationen.

Fir die Situation im Saarpfalz-Kreis ergibt sich daher potentiell folgendes Bild:

Im Quellbereich (z.B. landliche Raume) ist die Konzentration von Verkehrsstrémen hin zum
offentlichen Verkehr ein wichtiger Aspekt um Verkehrsbelastungen zu verringern und die mit
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dem PKW zuruckgelegten Distanzen zu minimieren. Nicht alle Wohnlagen konnen zeitlich ef-
fizient vom OPNV bedient werden. Hier sind individuelle Zubringerverkehre zum OPNV wichtig
um praktikable nachhaltige Mobilitatslosungen zu schaffen. Mobilitdtsstationen im landlichen
Raum mussen zur Abwicklung dieser Zubringerverkehre tber eine ausreichende Anzahl an
Parkplatzen fur PKW und mdglichst sichere Abstellanlagen fur Fahrrader verfigen. Eine zent-
rale und schnell erreichbare Lage mit groBem Einzugsgebiet erzielt hierbei eine potenzielle
Maximierung der Nutzerzahlen.

Im Zielgebiet zielen die Mobilitatsstationen darauf ab, die individuellen Wege der letzten Meile
effizient und moglichst umweltfreundlich zurlickzulegen. Eine zentrale Lage zu Arbeits-, Ein-
kaufs- oder Schulstandorten und ein Angebot leicht nutzbarer Individualverkehrsmittel ist hier
von Vorteil. Erst die Verlasslichkeit, dass auch die ,letzte Meile* unkompliziert und schnell
tberwunden wird macht das Gesamtkonzept der intermodalen Verkehre attraktiv. Carsharing
und Fernverkehrsanschliisse erweitern zudem das Mobilitdtsangebot fur die Bevélkerung und
ermdglichen auch fur das Zurticklegen gréRerer Distanzen im Uberregionalen Kontext.

T ~

/" Quellgebiet / Zielgebiet N
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Abbildung 26: Systematik der Mobilitatsstationen in Quell und Zielgebieten fir Pendelverkehre(Quelle: Eigene Dar-
stellung)

Mogliche Merkmale von Mobilitatsstationen:

Quellgebiet Zielgebiet

- Zentrale Lage im landlichen Raum - Zentrale Lage im urbanen Raum
-> Erreichbarkeit - Nahe zu Arbeits-, Einkaufs-, Bil-

- Parkplatze PKW dungsstatten

- Anschluss an Radwegenetz - Anschluss an Fernverkehr

- Sichere Radabstellanlagen (Bahn/Bus)

- Wartemdglichkeiten - Anschluss an OPNV (z.B. Stadtbus)

- Fahrgastinformationssystem - Bikesharing

- Anschlusse an OPNV (Zubringer) - Carsharing

- Anschlisse an Bahn/Schnellbusse - Elektrokleinstfahrzeuge

- (Carsharing) - Fahrgastinformationssystem

- (Taxistand)
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Auch im Rahmen der Mobilitatssicherung kdnnen Mobilitatsstationen einen Beitrag leisten.
Durch die Erganzung des OPNV in Versorgungsliicken durch andere Verkehrsmittel (Car-
sharing, Taxistand, Leihr&der, Anschluss an Birgerbus) kdnnen den Birgern Mobilitatsmdg-
lichkeiten auch ohne eigenen PKW angeboten werden.

Fir die Standortwahl empfiehlt es sich die Knotenpunkte des integralen Taktfahrplanes (ITF)
zugrunde zu legen. An den ITF-Knoten sind bereits Schnittstellen im OPNV eingerichtet, die

dessen Nutzung erleichtern und zeitlich effizienter machen. So bestehen dort Anschliisse an
weitere Bus- und Bahnlinien mit die aufgrund der integralen Taktung keiner groRen Wartezei-
ten beddurfen.
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Abbildung 27: ITF Knotenpunkt im Saarpfalz-Kreis (Quelle: Nahverkehrsplan des Saarpfalz-Kreises 2019, S. 72)
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Weiterer Gesichtspunkt bei der Standortwahl und ,Rangordnung®, sprich Angebotsvielfalt an
den Stationen, ist deren Lage im Raum. Zentrale Orte in l&ndlichen Gebieten mit guter Ver-
kehrsanbindung sind hier praferierte Standorte um Quellgebietsverkehre abwickeln zu kénnen.
In den Zielgebieten missen die Mobilitdtsstationen hingegen so zentral gelegen sein, dass fir
eine maoglichst grolke Zahl der Nutzer die ,letzte Meile® leicht zu Gberwinden ist. Hier ist eine
raumliche Nahe zu Arbeitsplatzen, Einzelhandelseinrichtungen, Shopping-Centern, etc. sowie
eine gleichzeitige Verkniipfung mit einem moglichst differenzierten OPNV Angebot ideal. Mo-
bilitatsstationen an Quellstandorten sollten daher auf einen méglichst reibungslosen Umstieg
vom meist individuellen Zubringerverkehr (PKW, Fahrrad, etc.) zum OPNV orientiert sein und
Uber gute Anschlusse zu den zentralen Zielorten verfugen. Durch eine ausreichende Anzahl
an Parkplatzen und sicheren Abstellmdglichkeiten auch fur hochwertigere Fahrrader (z.B.
Fahrradboxen) kénnen sich die Nutzer darauf verlassen, dass immer ein Stellplatz zur Verfu-
gung steht.

Die Idee verkehrstechnische Schnittstellen zu schaffen ist keine neuartige Erfindung. Park and
Ride (P+R) Platze in Stadtndhe mit Anschluss an den innerstadtischen OPNV kamen bei-
spielsweise bereits in den 1970er Jahren auf um der Verkehrsproblematik in den Innenstadten
entgegenzuwirken. Da die urbane Struktur im Saarpfalz-Kreis aber eher aufgelockert ist und
in friheren Jahren viel Wert auf ein ausreichendes Parkplatzangebot gelegt wurde, erscheinen
die Verkehrsprobleme vielerorts trotz groRen Verkehrsmengen nicht so dramatisch. Wahrend
an vielen Saarbahn Haltepunkten grof3flachige Parkmdglichkeiten eingerichtet wurden um ei-
nen OPNV Anschluss an die Landeshauptstadt Saarbriicken zu ermdglichen®?, existiert ein
solches Angebot im Saarpfalz-Kreis nicht. Einzig ,Parken und Mitfahren® (P+M) Platze, meist
in Autobahnnahe existieren hier, die allerdings nicht auf eine Nutzung des OPNV, sondern auf
eine Bundelung von Autofahrten abzielen.

An Bahnhaltepunkten oder groReren OPNV-Schnittstellen existieren nur kleinraumige Park-
angebote, die eine intermodale Verkehrsmittelnutzung nur bedingt begiinstigen, da die Kapa-
zitaten nicht ausreichen, um einen verlasslichen Verkehrsmittelwechsel (Parkplatz in unmittel-
barer Nahe) zu gewahrleisten. Auch sichere Fahrradabstellanlagen sind nicht in ausreichen-
dem Malfe vorhanden. Sichere Fahrradboxen stehen zwar an einigen Bahnhaltepunkten zur
Verfiigung, kbnnen aber nur Jahresweise gemietet werden, wodurch Spontannutzer von ei-
nem Zugang ausgeschlossen werden.

Der aktuelle Ausbauzustand der Verkehrsschnittstellen im Saarpfalz-Kreis zeichnet sich fol-
gendermal3en ab:

Gersheim Busbahnhof (Gemeinde Gersheim)

- Richtung Saarbriicken und Homburg orientiert

- Bus-Anschliisse an u.a. Linie 501, 504, 578

- ALT Anbindung

- Einzugsgebiet u.a. Bickenalbtal, studliche Gemeinde Mandelbachtal

- Busbahnhof Gersheim mit bereits guter Grundinfrastruktur (Parkplatze, Taxistand,
Fahrradbtigel)

Erweiterungsmaoglichkeiten

- Fahrradverleihstation (auch touristisch relevanter Standort)
- Bedienung aus der Gemeinde durch Burgerbus

- Fahrradboxen

- Elektronische Anzeigetafel

63 (Saarbahn GmbH 2022)
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- Dauerparkplatze fur Pendler (aktuell Beschrankung auf 2h Parkdauer)
ARweiler Busbahnhof (Stadt Blieskastel)

- Richtung Blieskastel, St. Ingbert und Saarbrticken orientiert
- Bus-Anschlisse an u.a. Linie 504, 507, R10, R14

- ALT Anbindung

- Einzugsgebiet Mandelbachtal

- Ausgebauter Busbahnhof mit Wartehalle

Erweiterungsmaglichkeiten

- Fahrrad-Abstellanlagen,-Boxen

- Parkplatze (allerdings raumlich begrenzter Standort)
- Mdgliche Einbindung in Burgerbus Mandelbachtal

- Elektronische Anzeigetafel

Lautzkirchen (Stadt Blieskastel)

- Richtung Homburg, Zweibriicken, St. Ingbert und Saarbriicken orientiert

- Bus und Bahnanschlusse u.a. an Linie 501, 506, 507, 547, R14, RB 68, Stadtbus Blies-
kastel

- Einzugs- und Zielgebiet Blieskastel

- Bahn-Haltepunkt 2019 erneuert, Bushaltestelle in direkter Umgebung, Parkplatze (in
der Au)

Erweiterungsmaoglichkeiten:

- Fahrradverleihstation (fir Bahn-Pendler relevant)
- Fahrradboxen
- Ausbau Bushaltestellensituation

Blieskastel Busbahnhof (Stadt Blieskastel)

- Richtung Homburg, St. Ingbert und Saarbrticken orientiert

- Bus-Anschlisse an u.a. Linie 501, 506, 507, 547, 577, R10, R14

- ALT Anbindung

- Einzugs und Zielgebiet Blieskastel

- Gute Grundinfrastruktur mit Wartehalle, Kiosk, elektr. Anzeige, WC

Erweiterungsmaoglichkeiten:

- Geplantes Parkhaus in direkter Umgebung

- Fahrradabstellanlagen

- Fahrradverleihstation (auch touristisch relevant)
- Evtl. Carsharing Station

- Elektro-Kleinstfahrzeuge

Bexbach Bahnhof (Stadt Bexbach)

- Richtung Homburg und Neunkirchen orientiert

- Bus- und Bahnanschliisse an u.a. Linie 303 (Neunkirchen), 505, 508, RB 74, RB 76
- ALT Anbindung

- Einzugs- und Zielgebiet Bexbach

- Bahnhof 2018/19 modernisiert

- Parkplatze, Bushaltestelle, Fahrradabstellanlage in direkter Umgebung

Erweiterungsmaoglichkeiten
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- Fahrradboxen

- Carsharing-Station

- Fahrradverleihstation

- Elektrokleinstfahrzeuge

St. Ingbert Hbf. (Stadt St. Ingbert)

- Richtung Saarbriicken und Homburg orientiert

- Bus- und Bahnanschlisse an u.a. Linie 170, 504, 506, R6, RB 68, RB 70, RB 71, RE
1, Stadtbus Ingo

- ALT Anbindung

- Einzugs- und Zielgebiet St. Ingbert

- Parkpléatze, E-Auto Ladestation, Fahrradbox, Fahrradbliigel, berdachte Wartehalle, Ki-
osk, WC

- Car Sharing Moglichkeit Uber flinkster (nicht dauerhaft)

Erweiterungsmaglichkeiten

- Elektro-Kleinstfahrzeuge
- Fahrradverleihstation

Homburg Hbf. (Stadt Homburg)

- Verkehrsknoten Kaiserslautern, Neunkirchen, Saarbriicken, St. Ingbert, Zweibriicken

- Bus- und Bahnanschlisse an Regionalbahnen, S-Bahn, Fernverkehr, Kreis- und Regi-
onalbuslinien, Stadtbus Bussi

- Einzugs und Zielgebiet Homburg

- Parkplatze, E-Auto Ladestation, Fahrradbox, Fahrradbigel, Wartehalle, Kiosk, Reise-
zentrum, WC

Erweiterungsmdglichkeiten

- Car-Sharing
- Fahrradverleihstation
- Elektro-Kleinstfahrzeuge

Mit den genannten Erweiterungen koénnten aus diesen wichtigen OPNV Knotenpunkten
Schnittstellen fur intermodale Verkehre geschaffen werden, welche die Basis flir eine nach-
haltige Mobilitat im Saarpfalz-Kreis darstellen.

Die identifizierten Knotenpunkte im Saarpfalz-Kreis verfligen zum Teil bereits Uber erste infra-
strukturelle Ansatze die einen Aufbau von Mobilitdtsstationen beglinstigen. Hierbei ist aller-
dings ein an die Bedurfnisse des landlichen Raumes angepasster Ausbaustand zu beachten.

Beim Aufbau von Mobilitatsstationen im Saarpfalz-Kreis muss ein hoher Stellenwert dem
Ubergang von individuellen Quellverkehren zu bindelnden, 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zukommen.

Eine hohe Angebotsvielfalt, im Sinne der Vielzahl an méglichen Verkehrsmitteln (Carsharing,
Fahrradverleih, E-Scooter, etc.), ist hierbei weniger von Bedeutung als gute Abstellmdglich-
keiten fur Zubringerfahrzeuge und gute, schnelle Verbindungen mittels OPNV.
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Diese Verbindungen sollten speziell auf Berufspendler ausgerichtet sein, die eine mdglichst
zuigige An-/Abreise zur Arbeitsstatte, geringe Wartezeiten und einen hohen Fahrkomfort win-
schen. Schilerverkehre sind daher nicht in das Konzept der Mobilitatsstationen einzubinden,
da ein haufiges Anhalten, lange Aus-/Einstiegszeiten an Schulen und die teils hohen Busaus-
lastungen eine solche Fahrt fur Pendler unattraktiv machen.

Da intermodaler Verkehr fur die meisten Birger im Saarpfalz-Kreis noch nicht von Bedeutung
ist, wird ein Hauptaugenmerk auf der Vermarktung des Prinzips ,Intermodaler Verkehr* und
dem Baustein ,Mobilitatsstation“ liegen mussen. Eine offentlichkeitswirksame Botschaft zu-
gunsten des Umweltverbundes muss durch die Gestaltung der Station vermittelt werden. Eine
einheitliche, aufféllige Farbgebung, sowie einheitliche Logos oder Schriftzlige tragen hierzu
bei.

Gemeinsam mit der Umsetzung muss daher auch eine gezielte Marketingkampagne erfolgen,
die zum einen die Funktionsweise des intermodalen Verkehres vermittelt und die Mobilitats-
stationen als einfache und unkomplizierte Hilfestellung zum Verkehrsmittelwechsel bewirbt. Es
gilt den ,Park and Ride" Gedanken friiherer Zeiten aufzugreifen, neu zu interpretieren (u.a.
Miteinbeziehung des Fahrrades im Individualverkehr) und zeitgemaf zu vermarkten.

Mobilitatsstationen sind fir den Saarpfalz-Kreis nicht das alleinige Mittel um die Mobilitat nach-
haltig zu gestalten. Vielmehr sind sie nur ein weiterer Baustein in einem auf Nachhaltigkeit
ausgerichteten Verkehrssystem. Dessen Grundlage muss zum einen durch das Angebot an
nachhaltigen Mobilitatsangeboten geschaffen werden (Schnellbuslinien fir Pendler, Linien-
busse mit breiter GebietserschlieBung im landlichen Raum, Zusatzangebote fir nachfrage-
schwache Regionen und Zeiten) und zum anderen durch eine breite Unterstitzung aller Be-
teiligter (z.B. Aufgabentrager OPNV, Baulasttrager, Politik). Erst wenn diese Basis entstanden
ist, konnen die Mobilitatsstationen ihren Teil dazu breitragen, nachhaltige Verkehrsmittel all-
tagstauglich und fir jeden nutzbar zu machen.

Die Schaffung von Mobilitdtsstationen muss daher als Gemeinschaftsprojekt verstanden wer-
den. Die Standorte (Haltestellen, Bahnhofsvorplatze etc.) befinden sich Uberwiegend in Bau-
last der Kommunen, sodass die dortige Schaffung von Mobilitatsstationen in deren Verantwor-
tung liegen wirde. Da die Mobilitat allerdings in der Regel keine kommunalen Grenzen kennt,
muss eine gemeinsame kreis- oder landesweite Umsetzung angestrebt werden. Punktuelle
Initiativen sind zwar grundséatzlich gut, allerdings kann das volle Potential erst aus einem ein-
heitlichen Netzwerk von Mobilitatsstationen entfaltet werden.

Die Errichtung von Mobilitatsstationen im Saarpfalz-Kreis muss als interkommunales Ge-
meinschaftsprojekt gesehen werden. Nur durch die interkommunal flachige Verfugbarkeit
und in einer engen Symbiose mit einem guten OPNV Angebot sind sie ein wirklich wirksa-
mes Mittel zur Verlagerung von Verkehren.

Im Kontext des Klimaschutzes durch die Verkehrswende werden aktuell und auch in naher
Zukunft Férdermdoglichkeiten zum Aufbau von Mobilitatsstationen seitens des Bundes und des
Landes bereitgestellt. So z.B. im Rahmen der nationalen Klimaschutzinitiative Uber die Kom-
munalrichtlinie des Bundes oder durch die saarlandischen Richtlinienpakete zur nachhaltigen
Mobilitat (NMOB). Durch diese Unterstiitzungen kann die finanzielle Belastung bei entspre-
chenden Infrastrukturellen MaRnahmen, vor allem in Hinblick auf die schwierige Haushaltslage
der Kommunen im Saarpfalz-Kreis, gemindert werden. Um den Mitteleinsatz zu optimierten ist
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es ratsam im Rahmen einer z.B. kreisweiten Machbarkeitsstudie die moglichen Standorte ge-
nauer zu analysieren und bereits Kostenschatzungen und Ausbau-Priorisierungen vorzuneh-
men. Infrastrukturelle MalRnahmen sollten dann in interkommunaler Abstimmung und unter
Miteinbeziehung der Aufgabentrager im OPNV erfolgen.

+Branding und
Marketing

sErweiterung/Schaffung
der Infrastruktur durch
Baulasttrager

+"Hand in Hand" von

sMachbarkeitsstudie
Verkehrswende s|dentifikation genauer
+Enge Kooperation Standorte und
Grundlagen aller Akteure Planung benbtigter Ausstattung

+Bekenntnis zur

+Finanzielle *Planungen zur B
Grundlagen (u.a. Optimierung des OPNV OPNV Angebot und
Fordermittel) Angebots unterstitzender
Infrastruktur

Abbildung 28: Leitfaden zur Errichtung von Mobilitatsstationen; Quelle: Eigene Darstellung

MalRRnahme: Errichtung von Mobilitatsstationen im Saarpfalz-Kreis

Akteure: Bund/Land Kommunen Aufgabentrager OPNV
Teilmal3- - Finanz. For-| - Mobilititsstationen - Gemeinsame Planung
nahmen: derung der Er- als Gemein- mit Kommunen
richtung von schaftsprojekt - Nach Errichtung der Mo-
Mobilitatsstati- | - Machbarkeitsstudie bilitatsstationen Uberpla-
onen zu Mobilitatsstationen nung des Linienange-
- Gemeinsame Umset- bots
zung von Infrastruk- | - Entwicklung angepass-
turmalnahmen ter Produkte (z.B. Pend-
ler-/Eilbusse)
Potentiale: - Attraktivierung des OPNV fir Pendler
- Verkiirzung der Fahrtzeiten im OPNV
- Forderung der intermodalen Verkehre
- Verkehrsentlastung in den Zentren

- Schwere Koordination des Gemeinschaftsprojektes

- Hohe finanzielle Belastung fur die Kommunen durch Infrastrukturmafnah-
men

- Punktuelle Initiativen nur mit geringer Wirkung

4.6. Nachhaltige Mobilitat im Tourismus

Das Reisen gehort mittlerweile fur viele Menschen zum Grundbedurfnis. Da eine Reise auch
immer mit einer Uberwindung von Distanzen einhergeht, spielt Mobilitat im Themenbereich
des Tourismus eine wichtige Rolle. Gerade der motorisierte Individualverkehr (MIV), der fur
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eine Vielzahl von Umweltbelastungen (CO,, Larm, Schadstoffe, etc.) verantwortlich ist, steht
hierbei im Konflikt mit einer nachhaltigen Entwicklung des Tourismus und den gesuchten Reis-
emotiven wie intakter Natur und Erholung.

Um diesem Konflikt zu begegnen braucht es Lésungen, die es dem Touristen ermdglichen, so
viel wie mdglich auf die Nutzung eines eigenen PKW zu verzichten, ohne dabei Einbul3en in
der Aufenthaltsqualitat zu erleiden. Der OPNV spielt hierbei als Verkehrsmittel bei der An-
/Abreise sowie der Mobilitat vor Ort eine ibergeordnete Rolle.

Fur eine erfolgreiche Verkehrswende im Tourismus mussen OPNV-Angebote konkurrenzfahig
gegenuber dem eigenen PKW sein und eine durchgéngige Mobilitat zur Destination und wah-
rend des Aufenthalts gewéhrleisten. Sind diese Grundlagen weitestgehend geschaffen, so ist
danach viel Bewusstseinsarbeit und effektives Marketing notwendig, um dem Touristen diese
Mobilitatsalternativen aufzuzeigen und ihn davon zu tberzeugen.

Besonders in Bezug auf die An-/Abreise wird sich ein Erfolg allerdings erst mittel- bis langfristig
einstellen, da es tief verankerte Gewohnheiten zu &ndern gilt.

Bei der touristischen Mobilitat vor Ort, sei es um Eink&ufe zu erledigen oder um die Destination
zu erkunden, kdénnen bei entsprechender Zugéanglichkeit, Information und Infrastruktur, Hir-
den schneller tiberwunden werden, da der Tourist im Urlaub durchaus auch geneigter ist, neue
Dinge auszuprobieren.

Nachhaltiger Tourismus ist ohne eine Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat der Gaste
kaum realisierbar.

Die touristische Mobilitat kann in zwei Abschnitte untergliedert werden: Die An-/Abreise, sowie
die Mobilitat in der Destination.

Bezliglich An-/Abreiseverwalten kann besonders in landlich gelegenen Destinationen von ei-
ner allgemeinen Dominanz des motorisierten Individualverkehrs ausgegangen werden. Diese
liegt darin begriindet, dass zum einen die Buchung einer ,Haustir zu Haustir Anreise auf-
grund verschiedener Verkehrsverbiinde, der Kombination von Nah- und Fernverkehr sowie
fehlender Informationen nicht méglich ist und zum anderen der PKW aufgrund in Bezug auf
Fahrkosten und Flexibilitat Vorteile besitzt. AuRerdem beflirchten Gaste, dass sie in grofl3rau-
migen Destinationen ohne PKW Mobilitatseinbu3en vor Ort erleiden kénnten, was zu einer
Minderung der Aufenthaltsqualitat fihren wirde.

Der Aufenthalt in einer Destination ist auch meist mit einer Mobilitdt vor Ort verbunden. Stati-
onare Angebote, wie beispielsweise der Center Parks Bostalsee, welcher Aktivitaten und Ver-
anstaltungen zentral an einem Ort bietet, sind im Saarpfalz-Kreis nicht vorhanden. Daher sind
Gaste stets darauf angewiesen sich von lhrer Unterkunft zu entfernen und Distanzen zurlick-
zulegen. In der Vergangenheit durchgefiihrte Umfragen haben gezeigt, dass Gaste die im
Saarpfalz-Kreis untergebracht sind das komplette Saarland, wie auch die Grof3region als Ak-
tionsradius haben.

Erfolgte eine Anreise bereits mit dem PKW, so ist der Umstieg auf Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes zur Mobilitat vor Ort unwahrscheinlich.

Verringerte OPNV Taktungen am Wochenende, sowie fehlende Alternativen (z.B. Fahrradver-
leihe) vergroRern die Abhangigkeit von MIV weiter.
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4.6.1.1. Statistische Kennzahlen zur touristischen Mobilitat im Saarpfalz-
Kreis

Mit der Biosphare Bliesgau, welche sich zum Grof3teil Uber den Saarpfalz-Kreis erstreckt, exis-
tiert ein touristischer Anziehungspunkt, der laut Umfragen des Zweckverbandes Saarpfalz-
Touristik fur Gber 40% der Reisenden (Durchschnitt aus Umfragen 2015, 2016, 2018) ein in-
teressantes touristisches Merkmal darstellt und mitunter als Reisegrund angegeben wird. An-
dere touristische Attraktionen, wie bspw. der Jagersburger Weiher, haben auch auf3erhalb des
Biospharenreservats eine regionale Anziehungskraft. Aufgrund dieser Attraktionen kommt es
im Saarpfalz-Kreis zu einer durchaus markanten touristischen Aktivitat.

Der Saarpfalz-Kreis liegt in der Anzahl der Gasteankunfte (2019) mit 121.632 zwar etwas unter
dem landesweiten Durchschnitt aller Landkreise (187.100), allerdings ist die durchschnittliche
Aufenthaltsdauer der Touristen im Kreis mit 3,5 Tagen (Saarland 2,9) tberdurchschnittlich.
Diese hohe durchschnittliche Aufenthaltsdauer ist begriindet durch die Bliestal-Kliniken, deren
Gaste i.d.R. Aufenthaltsdauern von mehreren Wochen aufweisen.

Grafik 5: Anklinfte nach Kreisen 2019, Quelle: Eigene Darstellung nach Ministerium flr Wirtschaft, Arbeit, Energie
und Verkehr des Saarlandes
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In dieser Statistik nicht erfasst sind die Tagestouristen die keine Ubernachtung tatigen, son-
dern am Tag ihrer Anreise auch wieder abreisen. In Regionen, die wie der Saarpfalz Kreis
nicht zu den klassischen Zielen fur lange touristische Aufenthalte zahlen, ist davon auszuge-
hen, dass die Zahl der Tagestouristen die Zahl der Ubernachtungsgaste weit tibersteigt. Legt
man die Daten aus einer eigensténdig durch den Zweckverband Saarpfalz-Touristik durchge-
fuhrten Befragung zugrunde, kénnen ungefahre Aussagen uber das Volumen an Tagesgéasten
getroffen werden. Demnach waren in den Jahren 2014-2018 durchschnittlich 71% der Befrag-
ten Tagesgaste, 25,5% Ubernachtungsgéaste und 3,5% machten keine Angabe. Rechnet man
den Wert der Anklnfte entsprechend hoch, so ergibt sich eine Anzahl von ca. 340.000 jahrli-
chen Tagesgasten.
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Hinsichtlich des Modal Split bei An-und Abreise ergibt sich aus der Befragung, dass dem PKW
hier ein enormer Stellenwert zukommt. So reisen 81% mit dem eigenen Auto an und nur 8,3%
mit Offentlichen Verkehrsmitteln. Die Nennung des Fahrrades als Mittel zur Anreise stammt
i.d.R. von durchreisenden Radwanderern.

Grafik 6: Modal Split bei Anreise der Touristen im Saarpfalz-Kreis; Quelle: Eigene Darstellung nach Umfrage
Saarpfalz-Touristik 2014-2018
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Bei der Art der Fortbewegung innerhalb des Saarpfalz-Kreises ist eine leicht geringere Abhan-
gigkeit vom PKW erkennbar. Besonders attraktiv ist hier das Fahrrad, das ein flexibles und
schnelles Verkehrsmittel zu Erkundung touristischer Highlights darstellt. Der OPNV spielt wei-
terhin nur eine untergeordnete Rolle.
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Grafik 7: Modal Split vor Ort der Touristen im Saarpfalz-Kreis; Quelle: Eigene Darstellung nach Umfrage
Saarpfalz-Touristik
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4.6.1.2. Vorhandene Grundlagen

Ein vom Nachhaltigkeitsgedanken gepragtes Image ist forderlich fur die Gesamtattraktivitat
der Destination. Da viele Destinationen, vor allem des Massentourismus, aufgrund ihres ne-
gativen Einflusses auf die Umwelt in Kritik geraten, steigt die Nachfrage nach sanfteren, nach-
haltigen Tourismusangeboten.

Als Destination sollte man ohne erhobenen Zeigefinder, aber mit einer klaren Botschaft an den
Kunden herangehen, um zum einen auf die Bedeutung nachhaltiger touristischer Aktivitaten
hinzuweisen, aber auch Neugierde beziglich des Themas zu wecken. Dies kann folglich dazu
fuhren, dass Touristen sich vom Nachhaltigkeitsgedanken ,anstecken lassen“ und zumindest
im Rahmen ihres Urlaubs umweltfreundliche Alternativen ausprobieren méchten.

Das Saarland und auch der Saarpfalz-Kreis haben diesen Trend erkannt und setzen gemein-
sam voll auf regionalen Charakter und nachhaltiges Naturerlebnis.

Fir den Saarpfalz-Kreis ist der Zweckverband Saarpfalz-Touristik als Tourismus-Marketingor-
ganisation aktiv. Eigens kreierte Veranstaltungen und Aktivitdten werden stets unter dem Vor-
zeichen der Nachhaltigkeit geplant und vermarktet. Nachhaltige Fortbewegung mittels OPNV,
zu FulR beim Wandern sowie dem Radfahren wird im Bereich der Freizeitmobilitat ein hoher
Stellenwert beigemessen. Zu vielen Events und Tagesaktivitaten wird stets die Anreise mit
dem OPNV empfohlen und man kann sich mittels Routenplaner und interaktiven Karten auch
Uber eine Anreise mit offentlichen Verkehrsmitteln informieren. Informativ wird das Angebot
mit Flyern erweitert, die dem Gast sowohl Informationen zu Aktivitdten und Veranstaltungen,
wie auch einer nachhaltigen Anreise liefern.

Aufgrund dieser guten Ausgangslage in Bezug auf die nachhaltige touristische Mobilitat wurde
das Biospharenreservat Bliesgau in die Kooperation ,Fahrtziel Natur der Deutschen Bahn und
der drei grof3en deutschen Naturschutzverbande BUND, NABU und VCD aufgenommen. Kri-
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terien hierfir waren unter anderem der Status als Schutzgebiet, die vorhandene Bahnanbin-
dung und die Sicherstellung der Mobilitat vor Ort, sowie die Unterstiitzung durch lokale Ak-
teure.

Fahrtziel

Sa
Qsunp  I&, VCDD

Abbildung 29: Logo Fahrtziel Natur; Quelle: https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/bilder/logos/fahrt-
ziel_natur.jpg

2014 wurde das Biospharenreservat aufgrund seiner Mobilitatsplanung und Informationsstra-
tegie mit dem Fahrtziel Natur Award ausgezeichnet. Highlight war der Biospharenbus 501, der
als ,Riickgrat des Nahverkehrs fiir Einheimische und Géaste“ eine zentrale Rolle spielt. ** Be-
sonders hervorgehoben wurde, dass Broschiren wie "Biosphére erfahren” und "Wandern mit
Bus und Bahn", Fahrplane und spezielle Aushénge an mehr als 20 Haltestellen die Orientie-
rung erleichtern und die damalige Mobilitatszentrale Saarpfalz-Kreis in vielen Orten Informa-
tions- und Beratungsstellen zum Thema OPNV betreibt. Auch die Kooperation mit touristi-
schen Leistungsanbietern, z. B. im Rahmen von Schulungen oder Aktionstagen, wurde im
Rahmen der Auszeichnung gelobt.

Eine Neuauflage der Broschire ,Biosphare erfahren® steht noch aus. Erste Schulungen fir
touristische Leistungstrager wurden, nach einer Unterbrechung in den Jahren 2019 und 2020,
ab 2021 wieder durchgefuhrt.

4.6.1.3. Anreise in den Saarpfalz-Kreis

Der Saarpfalz-Kreis ist durch seine Anbindung an die Bundesautobahnen, Uberregionale
Bahnlinien und in der Nahe befindlichen Flughéafen verkehrstechnisch sehr gut angebunden.

Im Kontext einer nachhaltigen Anreise ist allerdings anzumerken, dass die Bahnlinien das
Kreisgebiet nur im nordlichen Bereich durchlaufen und nur begrenzt Fernverkehrsanschliisse
bestehen. Eine Erreichbarkeit des siidlicheren Kreisgebietes ist nur durch ein Umsteigen auf
den Bus mdglich, wodurch sich eine Anreise rein mittels OPNV etwas komplizierter gestaltet.

Tabelle 2: Anreisemoglichkeiten in den Saarpfalz-Kreis; Quelle: Eigene Darstellung

Bahn - ICE/ TGV Frankfurt-Paris > Saarbriicken Hbf. mehrmals
taglich

- RE-und IC-Zluge Halt in Saarbriicken, Homburg, St. Ingbert
halten

- S-Bahn Rhein-Neckar bis Homburg Hauptbahnhof

- Regionalziige und Stadtbahn-> 13 Haltepunkte im Biospha-

renreservat
Bus Regio Linien R6, R7, R8, R10, R14, breit gefachertes Liniennetz auf
Kreisebene
Fernbus Flixbus mit internationalen Reiseverbindungen nach Homburg und
Saarbriicken
Auto A6 Saarbricken — Mannheim und A8 Luxemburg — Zweibriicken,

B10 von Landau, B51 und B423
Flugzeug Saarbriicken Ensheim (20min), Frankfurt Hahn(1:30h), Frank-
furt(1:45h), Luxemburg (1:30h), Metz (1:20h)

64 (Deutsche Bahn 2014)
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Das Busnetz im Kreis ist breit gefachert und durch einen zusétzlichen Bedarfsverkehr in Form
von Anruf-Linien-Taxis auch in nachfrageschwachen Gebieten und zu nachfrageschwachen
Zeiten erweitert. Unter der Woche ab 9 Uhr sowie ganztdgig am Wochenende ist die Fahrrad-
mitnahme im Bus- und Bahn-Nahverkehr kostenlos, sofern Kapazitaten vorhanden sind.

Einen Fokus auch auf touristische Themen bietet die Linie 501, die als sogenannter ,Biospha-
renbus® die Nord-Sid-Achse Homburg - Kleinblittersdorf bedient und dem Bliestal folgt.

Touristische Points of Interest entlang der Linie sind unter anderem:

Homburg (Stadtzentrum, u.a. Schlossberghdhlen)
Klosterruine Worschweiler

R&émermuseum Schwarzenacker

Blieskastel

Orchideengebiet Gersheim

Europaischer Kulturpark Reinheim

Freilichtbuhne Grafinthal

Vielzahl ausgeschilderter Wanderrouten entlang der Strecke

O O O 0O O O O O

Die Linie 501 verkehrt taglich und stiindlich und bildet somit das Riickgrat des OPNV im
Saarpfalz-Kreis. Die Reisedauer von Kleinblittersdorf bis Homburg betragt ca. 1:30h.

Besondere Ticketangebote, wie das Freizeitticket des Saarpfalz-Kreises (6,50 € fur bis zu 5
Personen im gesamten Kreisgebiet) und kostenloser OPNV fiir Inhaber der Saarland Card (im
gesamten SaarVV), machen die Nutzung des OPNV im Saarpfalz-Kreis fur Urlauber und Ta-
gesgaste attraktiv.

Die Saarland Card ist ein Projekt der Tourismuszentrale des Saarlandes. Die Karte wird von
teilnehmenden Beherbergungsbetrieben ab 2 Ubernachtungen an die Gaste ausgegeben und
ermachtigt diese an tiber 90 Attraktionen zu kostenlosem Eintritt und gratis OPNV-Nutzung im
Saarland (innerhalt des SaarVV, 2.Klasse). Im Saarpfalz-Kreis/Biospharenreservat Bliesgau
bieten derzeit 7 von tber 150 Beherbergungsbetrieben die Saarland Card an (Stand Juli 2020).

4.6.1.4. Touristische Radwege

Umfrageergebnissen zufolge sind Uber ein Drittel der befragten Touristen im Saarpfalz-Kreis
an dem Urlaubs-Thema Radfahren interessiert. Dieser hohe Anteil, vor allem in Verbindung
mit dem Interesse an Natur- und Kulturerlebnis, ist auch auf das gut ausgebaute touristische
Radwegenetz im Kreis zurlickzufiihren. Sieben ausgeschilderte Kreis-Radrouten und zwei
Landesrouten Touren durchlaufen sehenswerte Landschaften und fihren an kulturellen High-
lights vorbei. Unterschiedlichen Streckenlangen der Rundtouren entsprechenden Anforderun-
gen unterschiedlicher Kdnnensstufen und Fitnesslevel. Auf3erdem sind alle Routen auch sehr
gut mit E-Bikes befahrbar. Das Radnetz von ,Vélo vis a vis* umfasst 330 km Strecke entlang
des deutsch-franzosischen Grenzraums und bietet grenziiberschreitendes Radfahrvergnigen.
Zudem durchlaufen die Uberregionalen Routen des Glan-Blies-Wegs, des Saarland-Radwe-
ges und des Saar-Nahe-H6henradweges den Kreis und bieten somit flir Radwanderer An-
schlussmdglichkeiten an Fernradwege.

Uber den Zweckverband Saarpfalz-Touristik werden auch radtouristische Pauschalangebote
beworben. So existiert das Angebot ,Mit Rickenwind durch die Biosphare Bliesgau® welches
zwei Ubernachtungen mit Halbpension und Radkarten und Reisefiihrer fur die Region enthlt.
Gaste konnen selbststandig auf Entdeckungstour im Bliesgau gehen oder sich anhand vorge-
schlagener Routenempfehlungen orientieren. Des Weiteren kann eine 5-Tagestour tber eine
Strecke von 135 km gebucht werden. Nach der Tagesetappe wird am jeweiligen Zielort in
Hotels Ubernachtet, in denen das Gepéck schon auf die Tourenfahrer wartet.
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Tabelle 3: Touristische Radwege im Saarpfalz-Kreis; Quelle: Eigene Darstellung

Tourenname Streckenlange
Sieben-Weiher-Tour 28,8 km
Adebar-Tour 24,6 km
Bliesgau Radweg 44,1 km
Europaischer Mihlenradweg 47,1 km
Bickenalb-Runde 23,0 km
Glan-Blies-Radweg 55,1 km
Velo-vis-a-vis-Radrouten im Kreis 83,6 km
Saarlandradweg (im Kreisgebiet) 56 km
Saar-Nahe-Ho6henradweg (im Kreisgebiet) | 30 km
Gesamt 392,3 km

Fur anspruchsvolle Mountainbiker erstreckt sich rund um die Stadt St. Ingbert das Strecken-
netz der ,Pur”. Diese ist eine permanent befahrbare und ausgeschilderte MTB-Strecke von
Uber 100 km. Diese Strecken fihren zu grof3en Teilen Giber Single Trails, also Pfade, auf denen
das Mountainbike ausdrucklich erlaubt ist.

4.6.1.5. Radverleihstationen

Haben Gaste keine Moglichkeit ihr Fahrrad mit in den Urlaub zu nehmen, oder spontan Lust
auf eine Radtour, so bieten Radverleihstationen die Mdglichkeitsich fur die Dauer des Aufent-
haltes oder Tagesweise ein Rad zu mieten.

Im Saarpfalz-Kreis stehen laut Informationen der Saarpfalz Touristik aktuell 2 Verleihstationen
zur Verfugung (Stand Juni 2020):

Radverleih-Mdglichkeiten inkl. E-Bikes

Peters Hotel und SPA (grol3es Angebot verschiedener Rader und E-Bikes)
Hotel zur Post Blieskastel (2 E-Bikes im Verleih)

4.6.1.6. Wanderwege

Auch zu Ful3 kdnnen Géaste den Saarpfalz-Kreis entdecken: Eine grof3e Vielfalt an Wanderwe-
gen, von denen aktuell 5 Routen als Premiumwanderweg durch das Deutsche Wanderinstitut
ausgewiesen sind, erstreckt sich tiber samtliche Gemeinden des Kreises. Der Wanderer erhalt
Uber abwechslungsreiche Routen vielfaltige Einblicke in die Schénheit des Saarpfalz-Kreises
und der Biosphare Bliesgau.

Alle Startpunkte liegen an Wanderparkplatzen und sind in der Regel nach kurzem Ful3weg
auch mit dem OPNV erreichbar.

In den vergangenen Jahren wurde eine Wanderkonzeption im Saarpfalz-Kreis vorangetrieben.
Ziel ist die Zertifizierung als ,Qualitatsregion Wanderbares Deutschland®. Unterstitzt durch
Fordermittel des Ministeriums fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes
wurde 2022 mit der Beschilderung eines komplett tiberarbeiteten und optimierten Wander-
wegenetzes begonnen.
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Abbildung 30:Karte mit ausgewahlten Wanderungen im Saarpfalz-Kreis; (Quelle: Broschiire Wandern mit Bus und
Bahn im Saarpfalz-Kreis)
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4.6.2. Visionen und Ziele des Saarpfalz-Kreises hinsichtlich touristischer Mobili-
tat

Der Tourismus soll als Wirtschaftsfaktor auch im Saarpfalz-Kreis eine immer gréf3ere Rolle
spielen. Dem Fakt, dass durch steigende Touristenstrome auch hohere Umwelt- und Klimabe-
lastungen, auch durch touristische Mobilitdt, einhergehen, ist sich der Saarpfalz-Kreis be-
wusst.

So beschreibt das Kreisentwicklungskonzept deutlich, dass kein alleiniger Fokus auf Nachfra-
gewachstum und Imagestéarkung liegen soll, sondern Nachhaltigkeit und eine Steigerung der
Lebens- und Standortqualitat gleichermaRen von Bedeutung sind.®® Der Nachhaltigkeitsge-
danke und die Vorbildfunktion als Biospharenreservat sind stets auch in Bezug auf touristische
Planungen zugrunde zu legen. Sanfter Tourismus im Einklang mit Natur und Umwelt, bei
gleichzeitig hoher Wertschopfung, ist daher das tibergeordnete Ziel der Tourismusentwicklung
auf Kreisebene.

Die touristische Infrastruktur ist, gemeinsam mit dem vielfaltigen kulturellen und touristischen
Angebot, auch ein extrem wichtiger Faktor fur die Lebensqualitat im Saarpfalz-Kreis. Als wei-
che Standortfaktoren machen Sie den Kreis als Lebens- und Wirtschaftsstandort attraktiv. Zu-
dem wird die Biosphare Bliesgau und die besonderen Gegebenheiten welche der Region zu

65 (Saarpfalz-Kreis 2017, 150)
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dieser Auszeichnung verholfen haben, erst durch die vorhandenen touristischen Rad-und
Wanderwege sowie begleitende Attraktionen und Veranstaltungen erlebbar.

Die Forderung des nachhaltigen Tourismus und die Schaffung wie der
Erhalt hochwertiger Infrastruktur dient in grol3em Mal3e auch der ein-
heimischen Bevdlkerung.

In Anbetracht der Bestandsanalyse und den bereits existierenden Konzeptionen leiten sich
folgende Ziele und Visionen fir die touristische Mobilitat im Saarpfalz-Kreis ab:

Die Anreise in den Saarpfalz-Kreis/ ins Biospharenreservat Bliesgau soll verstarkt ohne
Auto erfolgen.

Informationen zur nachhaltigen Fortbewegung in der Region sollen fir alle Gaste leicht
verfiigbar sein (OPNV, Fahrrad, alternative Angebote).

Nachhaltige touristische /Freizeit-Mobilitat wird aktiv beworben.

Eine in allen Beherbergungsbetrieben ausgegebene Gastekarte sorgt fiir einen einfa-
chen Zugang zum OPNV.

Ein ausgedehntes Netz an Rad- und Wanderrouten mit hoher Qualitat und entspre-
chender Beschilderung lasst es zu, den Saarpfalz-Kreis und die Biosphére Bliesgau zu
Ful’ und per Rad zu entdecken.

Nachhaltige Verkehrsmittel fiir den Freizeitbereich sind allen Gasten zugénglich (Fahr-
radverleih, Car Sharing, Roller Sharing, etc.).

Viele bereits existierende Planungsinstrumente auf Kreis- und Gemeindeebene befassen sich
bereits mit der touristischen Mobilitéat im Saarpfalz-Kreis, gehen hierbei allerdings nicht ins
Detail.

Allgemein deutlich wird darin, dass dem Tourismus als Wirtschaftsfaktor im Kreis eine gestei-
gerte Rolle zuteil kommen soll. Dies soll unter anderem auch durch die Starkung des nachhal-
tigen Aktivtourismus geschehen. Rad- und Wanderwege sollen ausgebaut und in Sachen Qua-
litat an hdchste Standards herangefiihrt werden.

Ein wichtiger Aspekt hinsichtlich nachhaltiger touristischer Mobilitat ist die Verknupfung des
OPNV mit touristischen Angeboten und die Verbreitung entsprechender Angebote unter den
Urlaubern. Hier nennt der ,Masterplan 100% Klimaschutz® flichendeckende touristische Infor-
mationskampagnen hinsichtlich OPNV und dessen Anbindung an touristische Attraktionen als
MaRnahmen.%® Linienfiihrungen sollen auch verstarkt nach touristischen Gesichtspunkten ge-
prift werden und Haltestellennamen um pragnante Bezeichnungen ortlicher Attraktionen er-
setzt oder erganzt werden. Um die Nutzung des OPNV zu erleichtern und attraktiver zu ma-
chen, wird auch der Aufbau eines umfangreichen und allen zuganglichen Gastekartensystems
empfohlen. Durch vergiinstige oder kostenlose Nutzung von OPNV- und evtl. Sharing-Ange-
boten (Radverleih, Carsharing, etc.) soll die Abhangigkeit vom Auto weiter reduziert werden.
Fur den Tagestourismus wird in diesem Bereich auf Kombi-Tickets fir verschiedene Verkehrs-
und Mobilitatsmittel hingewiesen.

Da die Anreise ins Biospharenreservat einen Hauptanteil der touristischen C02-Emissionen
verursacht, wird angedacht, tber einen runden Tisch , Touristische Mobilitat* méglichst viele
Akteure (Z.B. DB, Verkehrsverbunde) zu biindeln. Pauschale Angebote mit OPNV-Anreise

66 (Stadt St. Ingbert/Biospharenreservat Bliesgau 2014, 132, ff.)

109



sollen attraktiv gestaltet und Gber mdglichst viele Kanéle verbreitet werden. Gerade auch das
.Fahrtziel Natur® der Deutschen Bahn als Marketing-Medium findet hier besondere Erwéh-
nung.

4.6.4.1. Tourismuspolitik/Tourismusbewusstsein

Der Saarpfalz-Kreis ist Biospharenkreis und damit Modellregion fir nachhaltige Entwicklung.
Dies gilt sowohl in Bezug auf Natur- und Umweltschutz, nachhaltige Lebens- und Wirtschafts-
weisen als auch fur die Mobilitat im Kreisgebiet.

Dem Sektor des Tourismus wird oft seitens der Politik nur eine geringe Bedeutung entgegen-
gebracht, da man den Saarpfalz-Kreis nicht als klassische Urlaubsregion interpretiert. Zudem
sind die, im Vergleich zu touristischen Top-Destinationen, geringen Ubernachtungszahlen auf
den ersten Blick Beweis flr eine geringe touristische Aktivitat. Vergessen werden bei dieser
Argumentation allerdings die hohen Zahlen von Tagesgasten, sowie der hohe Stellenwert der
Freizeitinfrastruktur fir die einheimische Bevdlkerung. Eine Steigerung des ,Tourismusbe-
wusstseins® seitens der politischen Akteure kann hier zu einer Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen fiihren. Dies zu erreichen ist allerdings eine komplexe Aufgabe die sich von der
Kreistagsebene bis hinab in die lokalen Parlamente zieht. Touristischen Akteure aus dem of-
fentlichen wie privaten Bereich sollte daher regelmagig die Méglichkeit gegeben werden ihre
Anliegen, Anregungen und Probleme mit politischen Gremien zu debattieren. Somit kbnnte die
Vielfalt des touristischen Spektrums besser prasentiert und kommuniziert werden, was zur Be-
wusstseinsbildung beitragen kann.

Durch eine Steigerung des Stellenwerts des Freizeit- und Tourismussektors profitiert auch die
nachhaltige touristische Mobilitat. Durch Investitionen in Rad- und Wanderwege, Rad-Verleih-
Stationen, und ,touristisch* inspirierte OPNV-Verbindungen wiirden sich die Mobilitatsbedin-
gungen fur Einheimische, Tagesgaste und Touristen stark verbessern. Aktuell gerat die ,in
vielen Kreisen als freiwillige Aufgabe wahrgenommene Tourismusférderung in Anbetracht an-
gespannter Haushalte unter Druck” ¢’ sodass ein hoher Investitionsstau im Tourismussektor
herrscht. Durchdachte Finanzierungsalternativen wie die Einfliihrung einer Tourismusabgabe
kénnen gemeinsam mit einem gréleren Tourismusbewusstsein vielfaltige Mdglichkeiten zur
Gestaltung des Freizeit- und Tourismussektors im Saarpfalz-Kreis erdffnen.

Die kommunale Entfaltung des touristischen Potenzials ist zudem sehr oft gehemmt durch
Personal- und Finanznéte. Die fir den Freizeit- und Tourismusbereich zustéandigen kommu-
nalen Mitarbeiter werden oft im verschiedensten weiteren Bereichen mit eingesetzt, wodurch
keine Weiterentwicklung, sondern wenn dann nur ein reines Verwalten bestehender Angebote
und Infrastrukturen mdéglich ist. Durch einen gesteigerten Stellenwert des Tourismus auf kom-
munaler Ebene musste hier personell oder organisatorisch nachgesteuert werden um aktiven
touristischen Fortschritt zu ermdglichen.

MalRRnahme: Tourismuspolitik/Tourismusbewusstsein

Akteure: Bund/Land Kommunen Touristische Leis-
tungstrager

67 (Deutscher Landkreistag 2011)
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Teilmal3- Verstarkte For- ,Freizeit- und Tourismusaus- Verstarkte
nahmen: derbereitschaft schuss® als Kommunikations- Kommunika-
im Touris- plattform tion (,Tue Gu-
mussektor Schaffung neuer Einnahme- tes und rede
quellen (Tourismusabgabe) daruber*)

- Investitionsbereitschaft

- Kreisweite Tourismusabgabe
als Finanzierungsgrundlage

- Starkung/Entlastung der fir
Tourismus zustandigen Abtei-
lungen in den Kommunen

Potentiale: - Sicherstellung/Steigerung der Infrastrukturqualitat
- Weiterentwicklung von kommunalen touristischen Highlights
- Mehr Investitionen->neue Moglichkeiten

Probleme - Kommunale Haushaltslage sehr angespannt
- Problematik der ,Freiwilligen Ausgaben®

4.6.4.2. Mobilitat auf Gastekarte im Saarpfalz-Kreis

Das Potential sich zu einem Hauptelement der Steuerung der touristischen Mobilitdt im
Saarpfalz-Kreis zu entwickeln haben Gastekarten. Im Saarland wird die ,Saarland Card® in
teilnehmenden Betrieben ab 3 Ubernachtungen an die Gaste ausgegeben. Diese beinhaltet
kostenlose/verglnstigte Eintritte in verschiedenen touristischen Attraktionen, sowie eine kos-
tenlose landesweite Mobilitat im OPNV. Kombiniert man die Ausgabe der Karte mit einem
aktiven und Ubersichtlichen OPNV-Marketing (Informationen zur Netzabdeckung, Fahrplane,
angefahrene touristische Ziele etc.), so kdnnten Bus und Bahn zu einer echten Alternative zur
PKW-Nutzung werden. Die Problematik hinsichtlich der Saarland Card besteht allerdings da-
rin, dass aktuell (Stand Juli 2020) nur 7 von tber 150 Beherbergungsbetrieben im Saarpfalz-
Kreis ihren Gasten die Karte anbieten. Die niedrige Zahl resultiert daraus, dass Unterkiinfte
eine Abgabe von 3,40 € pro Ubernachtung/Gast zur Ausgabe der Karte entrichten missen.
Die Betriebe beflrchten Wettbewerbseinbul3en durch dementsprechend héhere Preise und
verkennen den Mehrwert, den die Karte dem Gast bietet. Des Weiteren sind Beherbergungs-
betriebe abseits der Ferienzeiten oft auf Geschéaftskunden ausgerichtet. Da diese teilweise
den Hauptanteil der tbernachtenden Gaste ausmachen wird keine Notwendigkeit fir eine tou-
ristische Gastekarte gesehen. Daflir mitverantwortlich ist ein nur schleppendes aktives Marke-
ting und fehlende Neukundenakquise.

Als resultierende MaRnahme wére es daher anzudenken, diese oder eine alternative kreis-
weite Karte kostenfrei allen Beherbergungsbetrieben zur Verfigung zu stellen. Um die Finan-
zierung dieses Vorhabens zu sichern, kénnten durch eine kreis- oder landesweite Tourismus-
abgabe entsprechende Betrage generiert werden. Solche Abgaben sind mittlerweile in vielen
Destinationen ublich und werden von den Gasten akzeptiert. Da die Abgabe in der Regel erst
vor Ort entrichtet wird, fallt sie bei der Buchung nicht ins Gewicht. Weitere Angebote wie Leih-
rader, E-Scooter, Car-Sharing waren mit einer solchen Karte kombinierbar.

Far Einheimische und Tagesgaste steht mit dem Freizeitticket im Saarpfalz-Kreis (6,50€ fur
bis zu 5 Personen) bereits ein preislich sehr attraktives Angebot bereit, welches noch verstarkt
vermarktet werden konnte.

Die kreisweite, kostenlose und fiir alle Ubernachtungsgaste verfligbare Mobilitat auf Gaste-
karte und die giinstige Mobilitat fir Einheimische und Tagesgaste haben gepaart mit einem
entsprechend prasenten MobilitAitsmarketing grol3es Potential um touristische Verkehre auf
nachhaltige Verkehrsmittel zu verlagern.

| MaBnahme: Mobilitat auf Gastekarte
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Akteure: Land/TZS Saarpfalz-Kreis/Kommunen Touristische Leistungs-
trager
Teilmal3- - Verstarktes Mar- | - Einflhrung eine Gaste- - Einfihrung Saar-
nahmen: keting fur Saar- karte im SPK/BRB land-Card
land Card unter | - Finanzierungsmodell z.B. - Teilnahme an Mar-
Mobilitatsge- Tourismusabgabe ketingmaflinahmen
sichtspunkten - Finanzierung der Saar- - Aktive Bewerbung
- Umgestaltung land-Card fir alle Beher- der Moglichkeiten
des Finanzie- bergungsbetriebe der Géastekarte
rungsmodells - Touristisches Mobilitats-
marketing
Potentiale: - Abbau von Hurden zur OPNV durch Touristen
- Sicherung der Zertifizierung als ,Fahrtziel Natur® (Gastekarte als Vorausset-
zung)
- Verstarkte Bus-Auslastung abseits der Hauptverkehrszeiten
Probleme - Komplexe Struktur der Saarland Card

- Mobilitat nicht Fokus der Saarland Card Vermarktung
- Hohe Ausgleichszahlungen an Verkehrsverbund fiir kostenlose Gastekarte

4.6.4.3. Ausbau der Vermarktung als ,,Fahrtziel Natur“ der Deutschen Bahn

.Fahrtziel Natur ist eine Auszeichnung der Umweltverbéande VCD, BUND und NABU die ge-
meinsam mit der DB an Schutzgebiete verliehen wird. Dafiir miissen diese Schutzgebiete tGber
offentliche Verkehrsmittel gut erreichbar sind, eine Mobilitdt auf Gastekarte bieten und auch
eine OPNV Mobilitat in der Destination gewahrleisten. Mit dem Pradikat ,Fahrtziel Natur* kon-
nen Schutzgebiete fiir sich als nachhaltiges Reiseziel werben. Durch die medialen Verbrei-
tungsmaglichkeiten der Deutschen Bahn sind die ,Fahrtziel Natur®-Destinationen deutschland-
weit als nachhaltige Urlaubsdestinationen in Werbemitteln vertreten. Danach, wie aktiv ein
Schutzgebiet sich im Themenbereich nachhaltige Mobilitat einsetzt, richtet sich aber auch der
Verbreitungsgrad Uber die DB-Kanéle. Bietet eine Destination regelmafig innovative Ansatze
und Lésungen zur touristischen Mobilitat in Kombination mit ,Fahrtziel Natur®, wird dieser auch
in DB Kampagnen mehr Aufmerksamkeit zuteil. Fir innovative Projekte wird zudem der Fahrt-
ziel Natur Award verliehen, den das Biospharenreservat Bliesgau 2014 gewinnen konnte. Da-
mals war es besonders der Biospharenbus 501, aber auch das gute Mobilititsmanagement
und —Marketing, welches die Jury vom Biosphérenreservat Bliesgau Uberzeugt hat.

Als Malinahme gilt es, das Projekt auf Ebene des Biospharenreservats weiter auszubauen
und neue nachhaltige Projekte diesbeziiglich zu erarbeiten. Bereits existente Strukturen wie
Informationsmaterialien, Multiplikatorenschulungen etc. gilt es stetig aufzufrischen und aktuell
zu halten. Auch ein konstant hoher Grad an touristischem Mobilitdtsmarketing ist fir die Au-
Renkommunikation als ,Fahrtziel Natur wichtig. Schwierig bleibt es im nationalen Wettbewerb
fur die Anreise ins Biospharenreservat per Bahn zu werben. Die wenigen Fernverkehrsan-
schlisse, die grol3e, teils landliche Gebietskulisse, sowie die nur in wenigen Betrieben ausge-
gebene Gastekarte sind Hemmnisse, die eine Anreise per PKW beglnstigen. Das ,Team Mar-
keting Biosphare Bliesgau“ welches sich aus Vertretern der Tourismuszentrale des Saarlan-
des, des Regionalverbands Saarbriicken, der Saarpfalz-Touristik, dem Saarpfalz-Kreis (Mobi-
litatsmanagement) und dem Biospharenzweckverband zusammensetzt, plant jahrlich die Au-
Renvermarktung der Biosphare Bliesgau. Das Mobilitatsmanagement des Saarpfalz-Kreises
kann hier in gezielten Mal3nahmen die nachhaltige Mobilitat in die allgemeine Bewerbung der
Destination mit einflieBen lassen.

Seit 2021 finden wieder regelmaRige Treffen von Akteuren aus BUND, VCD, DB, (NABU),
ADFC, Biosphéarenreservat Bliesgau, Touristik und Mobilititsmanagement statt. Diese haben
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das Ziel zu einer besseren Vernetzung im Mobilitdtssektor beizutragen und gemeinsam Mobi-
litatsprojekte, wie auch ,Fahrtziel Natur voranzutreiben. Auch erste Mulitplikatorenschulungen

wurden 2021 bereits durchgefuhrt.

Malnahme: Vermarktung als ,,Fahrtziel Natur*

reich SUWEX)
- Einfihrung Gastekarte

Akteure: Team Marketing Biosphéare Bliesgau/ | Saarpfalz-Touristik
Mobilitatsmanagement Saarpfalz-Kreis

Teilmali- - Evaluierung der Moglichkeiten zur - Pauschalangebote mit OPNV

nahmen: AulRenwerbung (z.B. Einzugsbe- Anreise

- Weiterentwicklung touristischer
Mobilitatsangebote zusammen
mit dem Mobilitatsmanagement

des SPK

Potentiale: - Deutschlandweite Vermarktungsmaoglichkeiten
- Auszeichnung mit Auf3enwirkung
- FZN als Motor fur weitere Projekte im Bereich nachhaltiger Mobilitat

Probleme - Geringe Finanzielle Mittel zur Auf3enwerbung

- Komplexe Anreise ins BRB

- Fehlende Pauschalangebote fiir Reisende mit OPNV

- Nur sparlich ausgegebene Gastekarte > FZN Status in Gefahr

4.6.4.4. Entwicklung von Pauschalangeboten
Eine Anreise, egal ob in den Urlaub oder zu einer Veranstaltung, zu planen ohne auf Individu-
alverkehrsmittel zuriickzugreifen, ist oft ein zeitraubender Akt, der meist dadurch abgekirzt
wird, dass man die Zieladresse in sein Navigationssystem eingibt und stressfrei mit dem PKW
fahrt. Die Hurde, eine OPNV Verbindung herauszusuchen und die Anfahrt, samt eventuellen
Umstiegszeiten und bendtigten Fahrkarten, auf die gewtinschte Ankunftszeit hin abzustimmen,
ist fur die meisten Reisenden einfach zu hoch.

Um diese Hiurden abzubauen, ist eine enge Zusammenarbeit von Seiten des Tourismus- und
Mobilitatsmanagements mit den Ubergeordneten Mobilitatsdienstleistern Deutsche Bahn und
Saarlandische Nahverkehrsservice GmbH (SNS, saarVV) ndétig. Ein Runder Tisch unter Mit-
einbeziehung aller Beteiligten wéare auf Landesebene einzurichten. Vertreter von DB, SNS
(saarVV), ZPS sowie der Touristik (TZS, Landkreise) kbnnen somit landesweit die Weichen
fur eine nachhaltige touristische Anreisemdglichkeit stellen. Die Durchbuchung von ,Haustlr
zu Haustlr* also der Kombination zwischen Nah- und Fernverkehr-Tickets ware ein wichtiger
Punkt, der Zwischen DB und Verkehrsverbund zu regeln ist. Dadurch wirden komplizierte Bu-
chungsverfahren obsolet und die Anreiseplanung deutlich vereinfacht.

Somit kénnen auch durch Reiseveranstalter Angebote geschaffen werden, die eine OPNV-
Anreise bereits in der Buchung des Urlaubs integriert haben und somit dem Touristen die ,Ar-
beit“ abnehmen. Gleichzeitig sollte damit geworben werden, dass man im Saarpfalz-Kreis und
der Biosphare Bliesgau problemlos auch ohne Auto mobil sein kann. Dadurch lassen sich po-
tentielle Gaste einfacher Gberzeugen, und es wird ihnen die Angst genommen, in der der Des-
tination MobilitatseinbuRen bei Anreise ohne Auto zu haben.

Zur Erweiterung des Pauschalangebotes ist es auch mdglich, weitere Angebote flir die Mobi-
litdt vor Ort bspw. modular zu integrieren. Gaste kénnten sich somit, falls ihr Beherbergungs-
betrieb dies nicht anbietet, eine Saarland Card, oder ein Miet-(E-)Fahrrad zu ihrer Reise hin-
zubuchen und ihren Aufenthalt somit individuell auf ihre Mobilitatsbedirfnisse anpassen.

Fur den Bereich des Tagestourismus konnten Gaste, die Uber die Saarpfalz-Touristik eine
Veranstaltung gebucht haben, mit ihrer Buchung ein entsprechendes Ticket (gratis oder gegen
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einen Aufpreis) erhalten, so dass die den bereits existierenden Empfehlungen zur OPNV-An-
reise, ohne die Hurde des Ticketkaufs in Bus und Bahn, folgen kdnnen. Im Saarland existiert
mit dem Veranstaltungsticket des saarVV, wie es bereits u.a. fir das Staatstheater ausgestellt
wird, bereits ein solches Angebot, an welches man sich angliedern kdnnte. Entsprechende
Konditionen sind mit dem saarVV auszuhandein.

Wichtig ist es, dass Urlaubsgéaste nicht nur die Anreise in die Region tber Verkehrsmittel des
OPNV in eine Pauschale integriert bekommen, sondern dass sie einen konkreten Reiseplan
bis zu ihrer Unterkunft erhalten.

Kurzfristig und mit geringerem Aufwand realisierbar ware eine Kopplung von Veranstaltungs-
zeiten an die jeweilige OPNV-Abdeckung. Diese Zeiten kdnnen so angepasst werden, dass
Anreisende mit Bus und Bahn ohne langes Warten zur Veranstaltung eintreffen und nach der
Veranstaltung bequem wieder abreisen kénnen. Solche Kopplungen kénnten dann viel aktiver
als Verknupfung von touristischer Attraktion und nachhaltiger An-/Abreise beworben werden.

Maflnahme: Entwicklung von Pauschalangeboten
Akteure: Verkehrsver- TZS/Saarpfalz-Touristik Saarpfalz-Touristik/Mo-
binde/DB bilititsmanagement
Teilmal3- - Ermoglichung - Zusammenarbeit mit Ver- - Anpassung von
nahmen: der Durchbu- kehrsverbund zur Ermdg- Veranstaltungen
chung aus ande- lichung von Pauschalan- an OPNV An-
ren Verkehrsver- geboten schlisse
binden/Fern- - Veranstaltungsticket fir - Mobilitatsplanung/-
verkehr Touristik Information bei
Pauschalangebo-
ten
Potentiale: - Nachhaltige touristische Mobilitat einfacher moglich
- Abbau von Hurden in OPNV Anreise
- Verkehrsentlastungen bei grof3eren Veranstaltungen
Probleme - Vielfalt der Akteure
- Abrechnungsproblematik bei Durchbuchungen

4.6.4.5. Weiterentwicklung Radtourismus
Vielfaltige und abwechslungsreiche Landschaft, kombiniert mit einer guten Infrastruktur und
interessanten kulturellen sowie kulinarischen Angeboten entlang des Weges, das suchen Rad-
fahrende und das bietet der Saarpfalz-Kreis und das Biospharenreservat Bliesgau.

Daher ist der Ausbau des radtouristischen Angebots im Kreis ein wichtiges Mittel zur Forde-
rung der touristischen Aktivitdt und nachhaltigen touristischen Mobilitdt im Kreis und in der
Biosphare. Miteinher geht, dass der Radtourismus einen enormen Boom erlebt. Schon in den
letzten Jahren zeichnete sich ab, dass gerade E-Bikes eine extreme Nachfrage erfahren.
Durch die Corona-Krise und den dadurch entstandenen Trend zum Urlaub daheim wurde die
Fahrradbranche 2020 und 2021 zu einem der Gewinner der Krise und vor allem das E-Bike zu
einem extrem gefragten Produkt.58

68 (Norddeutscher Rundfunk 2020)
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Grafik 8: Verkaufszahlen E-Bikes in Deutschland; Quelle: Eigene Darstellung nach Jahresbericht Zweirad-Industrie
Verband 2020
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Dadurch, dass die Zahl der (E-)Fahrradbesitzer so stark ansteigt, wird auch die Nachfrage
nach Angeboten fur Radfahrer in Freizeit und Tourismus immer groR3er, - sei es fur Freizeitak-
tivitaten der lokalen Bevolkerung oder fir touristische Zwecke. Durch die bereits vorhandene
Infrastruktur bietet sich dem Gast im Saarpfalz-Kreis bereits eine gute Ausgangslage, aller-
dings kénnen durch gezielte MalRnahmen die Rahmenbedingungen flr einen Ausbau des
Fahrradtourismus nochmals verbessert werden. Das vorhandene Netz an touristischen Rad-
routen ist eine gute Grundlage fir radtouristische Aktivitaten, weil3t allerdings einen deutlichen
Investitionsstau in Bezug auf die Sicherung der Wegequalitat auf. Da die Betreuung der tou-
ristischen Infrastruktur beim Saarpfalz-Kreis aktuell auf keine leistungsfahigen Strukturen zu-
rickgreifen kann, ist der Aufbau eines Wegemanagements bestehend aus planerischen Akt-
euren sowie Wegekontrolleuren ein dringend bendtigtes Werkzeug zur nachhaltigen Siche-
rung der touristischen Infrastruktur.

Auf langere Sicht gesehen bilden die Investitionen in touristische Wander- und Radwege, eine
stabile Grundlage fiir nachhaltige, ertragreiche touristische Aktivitat. Durch gut ausgebaute,
beschilderte und gewartete Wander- und Radwege werden der Saarpfalz-Kreis und die Bio-
sphare erst aktiv erlebbar, weshalb gerade in diesem Bereich ein besonderes Augenmerk auf
die nachhaltige Sicherung der touristischen Infrastruktur gelegt werden sollte.

Im touristischen Bereich kdnnen auch die Beherbergungsbetriebe zu einer grél3eren Anzie-
hungskraft des Saarpfalz-Kreises fur Radtouristen beitragen.

Die Zertifizierung ,fahrradfreundliche Unterkunft* des ADFC ist ein Werbemittel, das ange-
sichts der Trends im Fahrradsektor den Beherbergungsbetrieben neue Mdglichkeiten bietet.
Diese bedeutet, dass fur Gaste, die ihre eigenen Rader mitbringen, eine sichere Lagermdg-
lichkeit fur die Fahrrader in der Unterkunft besteht, oder dass eine Ladeinfrastruktur fir E-
Bikes vorhanden ist. Durch eine Prasenz auf Website wie ebike-holiday.com oder bettund-
bike.de kénnen sich Beherbergungsbetriebe prasentieren und fir ihr Angebot werben. Durch
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eine Etablierung von Leih-Fahrr&dern in diesen Betrieben lieRen sich Pauschalangebote im
Radbereich auch flachendeckend umsetzen.

Gerade diese Verleihinfrastruktur ist im Saarpfalz Kreis noch so stark ausbaufahig, dass sich
Pauschalangebote mit Radverleih aktuell, aufgrund der dort vorhandenen Kapazitaten an Leih-
radern, nur mit dem Hotel Peters in Jagersburg durchfiihren lassen wirden.

Daher gilt es neue Unternehmen und Beherbergungsbetriebe als Partner fur Fahrradvermie-
tungen zu gewinnen. Eine Beratung tiber vorhandene Fordermoglichkeiten ist eine Malnahme
Uber die das Mobilititsmanagement die privaten Betriebe unterstiitzen kénnte.

Durch die bereits im Abschnitt Radverkehr genannte Erweiterung der touristischen Radrouten
um Alltagswegweiser erfahren die Touren zudem auch eine touristische Aufwertung, da evtl.
Verknupfungen zu weiteren interessanten Orten geschaffen werden und sich durch das breit
ausgebaute Netz mit Ubersichtlicher Beschilderung auch Wege abseits der Hauptrouten er-
kunden lassen.

Eine bisher noch nicht verstarkt ausgebaute Form des Rad-Tourismus betrifft das Mountain-
bike. Mit den Strecken der Pur in St. Ingbert verflgt der Saarpfalz-Kreis ein in unserer Region
seltenes Highlight flr aktive und fortgeschrittene Biker. Die Walder um St. Ingbert sind vielen
erfahrenen Bikern unter anderem durch die hier bereits mehrfach ausgetragenen Meister-
schaften im MTB Marathon bekannt. Fur Tagestouristen oder auch Wochenendurlauber bietet
die Pur durch ihre grol3e Streckenlange die Mdglichkeit, abwechslungsreich auf anspruchsvol-
len Wegen unterwegs zu sein. Eine Platzierung von Fahrberichten in entsprechenden Maga-
zinen (evtl. in Zusammenarbeit mit Profi-Fahrern, YouTubern, Bloggern, etc.) wiirde den Be-
kanntheitsgrad der Strecke weiter steigern. Auch hier wirde sich durch Pauschalen (Anfahrt,
Unterkunft, Radverleih) ein ansprechendes Angebot erstellen lassen.

Da gerade Mountainbiker durch das Befahren schmaler (Wander-) Pfade immer wieder Kon-
flikte zwischen Wanderern, Forst- und Jagdbetrieb hervorrufen, sollten betroffene Stadte und
Gemeinden eine Verlagerung des Mountainbikegeschehens auf legale, speziell dafiir ausge-
wiesene Gebiete, Wege und Pfade prifen. Durch das Schaffen gleichwertiger Alternativen zu
existierenden Trails kdnnen Konflikte im Konsens geltst und gleichzeitig neuer Raum fir eine
touristische Entwicklung geschaffen werden. Eine tragende Rolle in diesem Geschehen spielt
der Saarforst Landesbetrieb. Als Eigentiimer eines Grofteils der betroffenen Walder ist dieser
aktuell gefordert, gemeinsam mit anderen Waldbesitzern Losungen fir diese relativ neue Nut-
zergruppe zu erarbeiten.

Im benachbarten Pfalzerwald existiert bereits seit Jahren ein etabliertes Streckennetz, welches
unter dem Namen ,Mountainbikepark Pfalzerwald® deutschlandweit beworben wird. Aufgrund
guten Managements von Seiten der Kommunen, Landesforsten Rheinland-Pfalz sowie allen
weiteren Beteiligten hat sich dort ein fur alle vertragliches weitlaufiges Streckennetz entwickelt.
Fur die ortlichen Beherbergungs- und Gastronomiebetriebe haben sich Mountainbiker somit
im Laufe der Zeit zu einer sehr wichtigen Zielgruppe etabliert und generieren bedeutsame
Einnahmen.

Malnahme: Weiterentwicklung Radtourismus
Akteure: Kommunen/Forst/ Saarpfalz-Touristik/Mobilitats- | Beherbergungsbetriebe
Vereine management
Teilmalf3- - Ausweisung von | - Zertifizierung Radreisere- - Entwicklung von
nahmen: Mountainbike- gion radspezifischen
Strecken - Entwicklung von Urlaubs- Angeboten
angeboten mit Fahrradfo- - Zertifizierung als
kus fahrradfreundliche
- Vermarktung MTB Unterkunft
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- Sicherung der Wegequa- - Fahrradverleih in
litat (Wegemanagement) Unterkinften
Potentiale: - Nutzung des radtouristischen Potentials

- Steigerung der Bekanntheit als Rad-Destination
- Vermeidung von Konflikten mit MTB

- Hoher Kostenaufwand bei MTB Strecken (Beschilderung/Verkehrssiche-
rung/Unterhalt)

- Kosten fur Zertifizierungen
- Personalbedarf fir Wegemanagement

4.6.4.6. Weiterentwicklung Wandertourismus

Der Weg ist nicht immer das Ziel. Zu dieser Einsicht missen touristische Destinationen kom-
men, wenn sie sich von anderen Wanderdestinationen abheben wollen. Eine ansprechende
Wegstrecke allein ist fur Wandertouristen langst kein Grund mehr, sich fur eine bestimmte
Destination zu entscheiden. Wanderer sind anspruchsvolle Gaste, die sowohl auf, als auch
neben der Wanderung etwas geboten bekommen wollen. Das Vorhandensein landschaftlich
ansprechender Wegenetze kann als Grundlage zur Entwicklung einer Wanderdestination ge-
sehen werden. Die wahre Abgrenzung von anderen Destinationen geschieht jedoch in Uber-
geordneten Punkten Infrastruktur, Information und Highlight.

Abbildung 31: Struktur attraktiver Wanderdestinationen; Quelle: Eigene Darstellung
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Basis:

- Ansprechende Landschaft
- Vorhandenes Wanderwegenetz

Infrastruktur:

- Wander-affine Tourist-Informationen

- An-/Abreise (Wanderparkplatz, OPNV-Anschluss)

- Einheitliche Wegebeschilderung fiir alle Routen einer Destination (Branding)

- Einheitliche Erholungseinrichtungen (gleicher Standard auf allen Routen, z.B. ,Sinnes-
banke)

- Anschluss der Wege an OPNV, Wanderparkplatze, Einkehrmoglichkeiten, kulturelle
Attraktionen

Information:

- Informationsverbreitung Uber Multikanalstrategie

- Details zu Angebot und Alleinstellungsmerkmalen

- Begleitende Infos von Zuhause bis zur Abreise (z.B. App-basiert)

- Entlang des Weges regelméaRiges Informationsangebot (Natur, kulturell, historisch)

Highlight:

- Info- und Edutainment
=>» Interaktive Tafeln, Spiele, Herausforderungen, Kunst, APP-basierte Au-
diobeitrage, Soundeffekte, BNE Themen Biosphare

Die einheitliche Beschilderung und Erholungseinrichtungen erzeugen ein Branding, das einen
Wiedererkennungswert fur die Destination schafft. Wanderer kénnen sich somit sicher sein,
auf jeder Tour ein gleichwertig hochwertiges Erlebnis zu erhalten. Auch die Routenfiihrungen
sollten so gewahlt sein, dass auf jeder Strecke standardmafig Einkehrmdglichkeiten sowie
Natur- und Kulturhighlights zu finden sind. Ein ahnliches Konzept wird bereits von der ,Pre-
mium Wanderregion Saar-Hunsrtck* mit den dortigen ,Traumschleifen® umgesetzt. Um einen
dauerhaft hohen Standard zu gewabhrleisten, ist es ratsam bei der Erstellung von Wanderwe-
gen Geoinformationssysteme mit einzubinden. Somit kdnnen entlang des Weges Schilder-
standorte digital verortet, Erholungseinrichtungen erfasst und Wartungsintervalle festgelegt
werden.

Im Bereich der Information ist eine Multikanalstrategie anzuwenden, um ein méglichst breites
Publikum zu erreichen und einen einfachen Zugang zur Information zu erméglichen. Uber
Wanderfuhrer, Flyer etc. konnen Wanderer bereits vor der Tour erste Informationen zur Des-
tination und zu Wanderrouten erhalten. Es besteht die Moglichkeit, sie darin bspw. auf eine
App zu verweisen, die auf der Route detaillierte Navigation sowie Information bietet. Fir ,ana-
loge“ Wanderer und als zusatzliche Information sind Infotafeln an Startpunkten und wegbe-
gleitend sinnvoll.

Um ein Alleinstellungsmerkmal fir die Destination zu erzeugen, sollten Highlights gesetzt wer-
den. Diese kdnnen digital, am leichtesten Uber die existente App, oder analog, mittels interak-
tiven Infotafeln oder routenbegleitenden Flyern, mit Info- und Edutainmentelementen darge-
reicht werden. Durch die ,Lauschtouren®, die an Vielen Orten in der Biosphare Bliesgau bereits
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maoglich sind, gibt es beztglich digitalen touristischen Informationsangeboten bereits erste Er-
fahrungen, auf die zurtickgegriffen werden kann.

Fur qualitativ hochwertige Wanderdestinationen existiert das Siegel ,Qualitatsregion Wander-
bares Deutschland®, auf welches der Saarpfalz-Kreis und die Biospharenregion hinarbeitet.
Das Projekt befindet sich bereits in einer fortgeschrittenen Phase. So wurden Wanderwege
kartographisch aufgenommen und einheitliche Beschilderungen konzipiert. Die Beschilderung
soll bis Fruhjahr 2022 abgeschlossen sein.

Maflnahme: Weiterentwicklung Wandertourismus

Akteure: Kommunen/Forst Saarpfalz-Touristik/Mobilitatsmanage-
ment
Teilmal3- - Unterstitzung bei | - Einheitliche Beschilderung Wege-
nahmen: der Planung und Un- netz
terhaltung von Wan- | - Fortfihrung des Zertifizierungspro-
derwegen zesses zur Qualitatsregion
- Vermarktung als Wanderregion
- Qualitatssicherung auf Wanderwe-
gen (Wegemanagement)

Potentiale: - Nutzung des wandertouristischen Potentials
- Steigerung der Bekanntheit als Wander-Destination
- Madoglichkeit u.a. zur Integration von BNE Angeboten

Probleme - Wenig bis keine Wander-Unterkiinfte und wanderspezifische Tourist-Infos
- Dauerhaftes Wegemanagement benétigt (Personal-/Kostenfrage)

4.6.4.7. Integration des OPNV in das touristische Angebot

Ein dichtes, auch an Wochenenden gut getaktetes Netz des OPNV in einem ansprechenden
landschaftlichen Umfeld er6ffnet dem Freizeit- und Tourismussektor zahlreiche Mdglichkeiten.
Gerade hier bietet es sich an Verkehre auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu verlagern und damit
auch unter anderem neue nachhaltige Angebote zu schaffen. Im Freizeitbereich sind die Nut-
zer deutlich offener neue Erfahrungen zu sammeln und auch der zeitliche Druck, wie er bei
Berufsverkehren existiert, ist geringer. Daher ist dieser Sektor ideal fir die Heranfihrung an
die OPNV Nutzung geeignet und es konnen positive Nutzungserfahrungen gesammelt und ein
besseres Image fir den OPNV erzeugt werden. Die Integration des OPNV in attraktive touris-
tische Angebote bindet die Teilnehmer automatisch in die Nutzung von Bus- und Bahnverkeh-
ren ein, da diese nicht mehr optional, sondern Bestandteil der Aktivitat sind. Die verfugbaren
Tagesangebote mit OPNV Integration, wie ,Mit dem Biospharenbus zur Wanderung“ welches
schon seit einigen Jahren existiert, wurden 2021 um die ,Biospharen Safari“ erweitert. Diese
kombiniert mehrere Buslinien und -Fahrten im Laufe eines Tagesangebots und nutzt das tou-
ristische Potential des OPNV im Saarpfalz-Kreis voll aus. Da es sich hierbei um ein besonde-
res Beispiel von aktivem Mobilitdtsmarketing handelt, wurde die Biospharen Safari durch das
Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung im Wettbewerb ,Gemeinsam erfolgreich.
Mobil in Iandlichen Raumen.” ausgezeichnet.

Eine weitere hervorragende Moglichkeit zur aktiven OPNV Integration besteht in der Kombi-
nation mit den Streckenwanderwegen im Kreisgebiet. Diese Wanderrouten, welche in der
neuen Wanderwegekonzeption das komplette Kreisgebiet durchqueren, kbénnen aufgrund des
weitreichenden Bus-Netzes, in regelmaRigen Abstanden (z.B. 3-7 km) mit den Haltepunkten
verkniipft werden. Somit ist es fir den Wanderer mdglich, an beliebigen Punkten entlang der
Strecke ein- und auszusteigen. Der Fokus der Strecke kann somit nicht nur auf die Bewalti-
gung der Strecke als Ganzes gelegt werden, sondern auch darauf abzielen, dass nur TeilstU-
cke gewandert werden konnen. Bei der Streckenkonzeption zur ,Qualitatsregion Wanderbares
Deutschland® wurden die Streckenwanderwege speziell mit dem Anspruch geplant diese an
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den OPNV anzubinden. Eine neue Broschiire ,Wandern mit Bus und Bahn®, die speziell auf
die Kombination von Wanderungen mit dem OPNV-Angebot ausgerichtet ist, wird 2022 auf-
gelegt.

Entscheidend fiur die Moglichkeit kombinierte Angebote zu entwickeln ist das flachig vorhan-
dene OPNV Angebot. Im Saarpfalz-Kreis wird das OPNV Angebot am Wochenende auf man-
chen Linien auf ALT-Verkehre verlagert. Diese sind fir eine touristische Inwertsetzung auf-
grund mangeinder Platzkapazitaten nicht nutzbar. Eine generelle Umwandlung von ALT Ver-
kehren in regulare Linienverkehre ist zwar kostspielig, kann aber bei bereits besonders nach-
gefragten ALT Verbindungen zu einer oft nur geringfligigen Kostensteigerung bei gleichzeiti-
gem Mehrwert fur Alltags- und Freizeitmobilitat fUhren. Werden entsprechend umgewandelte
Linien dann verstarkt touristisch inwertgesetzt, so verbessert sich deren Rentabilitat weiter.

MaRnahme: Integration des OPNV in das touristische Angebot

Akteure: Saarpfalz-Touristik/Mobilititsmanagement Aufgabentrager OPNV
Teilmal3- - Entwicklung von Pauschalangeboten | - Prifung der Nachfrage
nahmen: unter Miteinbeziehung des OPNV auf ALT Linien
- Konsequente Bewerbung der OPNV An- | - Umwandlung stark nach-
reise gefragter Verbindungen
- Wander-/Rad-Produkte mit OPNV Anteil in stdndigen Linienbetrieb
- Besondere touristische Inwertsetzung
von Linien zur Steigerung von Nutzer-
zahlen
Potentiale: - Heranfuhrung an OPNV Nutzung

- Abbau von Nutzungsbedenken
- Steigerung der Bus-Auslastung am Wochenende
- Gewinnung von Alltagsnutzern

Probleme - PKW bei privater Reiseorganisation schwer zu verdrangen
- Manche Gebiete im Kreis am Wochenende nur Uber ALT erschlossen
- Stundentakt/2-Stundentakt am Wochenende schréankt Flexibilitat ein

Im Themenfeld der nachhaltigen Mobilitat im Tourismus existieren bereits erste Projekte, An-
séatze und Infrastrukturen, die eine sehr gute Grundlage fur eine Weiterentwicklung bieten. Um
flachendeckend effektiv die touristische Mobilitdt im Saarpfalz-Kreis nachhaltiger zu gestalten
ist es auch hier nétig, dass die enge Zusammenarbeit aller Akteure noch starker intensiviert
wird. Gerade der Tourismus- sowie der Freizeitsektor bieten eine gute Plattform, um Gaste,
aber auch Einheimische an die Thematik der nachhaltigen Mobilitat heranzuftihren. Besonders
die einheimische Bevolkerung sollte zuerst davon Uberzeugt werden, dass Freizeitverkehre
nachhaltig und praktikabel realisierbar sind, denn somit kdnnen auch Parallelen fur Alltagsver-
kehre gezogen werden.

Mit dem Biospharenreservat als Modellregion ist der Saarpfalz-Kreis in seiner Vorreiterrolle
gefordert und sollte seine Bemihungen dahingehend ausrichten, die touristischen Attraktionen
und Aktivitaten im Kreis so attraktiv, aber auch so nachhaltig wie mdglich zu gestalten. Mit
innovativen Projekten, die in Zusammenarbeit zwischen dem Mobilitatsmanagement der Kreis-
verwaltung und der Saarpfalz-Touristik entwickelt werden, lasst sich unter Miteinbeziehung
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des OPNV, als Hauptsdule der Mobilitat im Kreis, eine deutliche Attraktivitatssteigerung als
nachhaltige Destination erwirken.

Der Freizeitbereich hat grof3es Potential als Medium zur Heranfiihrung an die nachhaltige Mo-
bilitdt zu dienen. Sei es Uber die Integration des OPNV in touristische Angebote, oder Uber
touristische Radrouten welche die Lust am Fahrradfahren evtl. auch im Alltag wecken. Nach-
haltige Freizeitmobilitdt ermoglicht es den Burgerinnen und Birgern im Saarpfalz-Kreis das
Kreisgebiet und die Biosphare auf umweltfreundliche Art und Weise zu erkunden und setzt
Uber damit ausgeldste positive Erfahrungen auch Impulse die eine nachhaltige Alltagsmobilitét
begtinstigen.

Aufgrund der starken Stadt-Land Beziehungen und der diversifizierten raumlichen Siedlungs-
struktur bleibt der Individualverkehr ein zentraler Bestandteil der Mobilitat im Saarpfalz-Kreis.
Die Bestrebungen im Rahmen einer Verkehrswende zielen zwar darauf ab, den Anteil des
motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen prozentual zu verringern,
eine ganzheitliche Verlagerung der Verkehre auf den Umweltverbund ist allerdings selbst auf
langfristige Sicht im Saarpfalz-Kreis nicht realisierbar. Zur Reduktion der Umweltbelastungen
durch Verkehr spielt daher auch die Dekarbonisierung des Individualverkehrs eine wichtige
Rolle.

Im Laufe des vergangenen Jahrhunderts haben sich Erdél basierte Kraftstoffe im Bereich des
motorisierten Individualverkehrs derart durchgesetzt, dass lange Zeit kein Bedarf an alternati-
ven Antriebsmethoden bestand. Aufgrund er vielfaltig ausgebauten Ol-Férdermoglichkeiten
und den grol3en Férdermengen waren diese Kraftstoffe glnstig verfigbar und erzielten mit der
technischen Weiterentwicklung der Fahrzeuge immer hdhere Reichweiten und bessere Leis-
tungen.

Mit der Erkenntnis Uber die Ursachen und Folgen des Klimawandels wuchs aber das Bewusst-
sein dafur, dass obwohl Motoren immer effizienter und sparsamer wurden, der weltweite Ver-
brauch und die dadurch entstehenden Umweltbelastungen langfristig nicht mehr tragbar sein
werden. Die wachsende Erkenntnis dartiber fiihrte zu einer Suche nach moglichst gleichwertig
leistungsféahigen, ginstigen und praktikablen Antriebsalternativen.

In Folge von Rohstoffknappheit oder technischer Neugierde wurden im 20. Jahrhundert ver-
schiedenste Antriebsarten von Holzvergasern bis hin zur Kernenergie in Erwagung gezogen.
alltags- und massentaugliche Konzepte konnten allerdings erst in den vergangenen Jahrzehn-
ten durch den allgemeinen technologischen Fortschritt entwickelt werden.

Die zwei Haupt- Antriebskategorien, welche die vielversprechendsten Méglichkeiten bereitstel-
len sind zum einen Verbrennungsmotoren, die chemische Energie in mechanische Energie
umwandeln, und zum anderen Elektromotoren, elektrische Leistung in mechanische Leistung
transformieren.
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PRO CONTRA

Verbrennung schadstoffarm % ab 2023 regularer Steuersatz
Autogas (LPG) preisgunstig % hoherer Verbrauch gegenuber Benzin

SteuerermaBigung bis 2022

=

?‘g Verbrennung schadstoffarm % ab 2026 regularer Steuersatz

=n eringerer CO2-AusstoB gegenuber Benzin % Fahrzeuq schwerer

= Erdgas (CNG) g . g“ } 9€g g _ )

o preisglinstig % Tankstellennetz nicht flachendeckend

e SteuerermaBigung bis 2026 % eingeschrankter Kofferraum

=

g Verbrennung schadstoffarm % Konkurrenz zum Nahrungsanbau

% Bioethanol hohere Motorleistung maoglich % Produktion erfordert viel Energie
preisguinstig

Biodiesel reisgiinsti % Produktion erfordert viel Energie
PIEISg 9 % Stickstoffemission hoch
% Fahrzeug sehr schwer

N Elektro keine direkten Emissionen % Finfluss Batterie auf Gesamt-Oko-Bilanz

o % Reichweite meist begrenzt

= innerstadtischer Verbrauch niedri

< ) ) g % Fahrzeug sehr schwer

= Hybrid keine Emissionen auf Kurzstrecken

= - ) ) - % eingeschrankter Platz im Kofferraum

@ hohere Reichweite gegentber Elektroauto

T L :

= * Herstellung energieintensiv

= keine direkten Emissionen 9 9

Wasserstoff ) * wenige serienreife Modelle
hohe Reichweite :
% wenig Lade-Infrastruktur

Abbildung 32 Pro und Contra alternativer Kraftstoffe/Antriebe (Quelle: IHK Saarland)

Im Bereich der Verbrennungsmotoren kann auf bereits in der Fahrzeugindustrie bewéhrte
Technologien zuriickgegriffen werden, da die Funktionsweise der Motoren weitestgehend un-
abhangig von der Kraftstoffart ist. Es werden lediglich unterschiedliche Arten der Zindung,
Einspritzung und Kraftstofflagerung/Versorgung unterschieden. Gleich bleibt, dass ein Ge-
misch, meist aus Luft und Kraftstoff in einem Brennraum entziindet wird und die freigesetzte
Energie mittels Kolben an einen Antriebsstrang weitergegeben wird.

Aufgrund der bereits vorhandenen technologischen Voraussetzungen wurden alternative
Kraftstoffarten lange Zeit als der Treibstoff der Ubergangszeit in der Energie- und Verkehrs-
wende angesehen.

Es zeigte sich allerdings, das vor allem Kraftstoffe aus biologischen Rohstoffen (z.B. Biodiesel)
mit einem groRen Flachenverbrauch zur deren Gewinnung einhergehen und die Abgasprob-
lematik die durch eine Verbrennung entsteht, weiterhin bleibt.

Erdgas und Autogas werden heute Uberwiegend als Nebenprodukte bei der Erdolférderung
und - Raffinerie erzeugt. Sie verbrennen aufgrund ihrer Gasform effizienter als Benzin oder
Diesel und erzeugen hierbei etwas weniger CO;, wodurch sie in Deutschland steuerbegtinstigt
sind.

Biodiesel wird aus pflanzlichen und tierischen Olen gewonnen. Diese Ole werden durch Al-
kohole in ihren Eigenschaften derart verandert, dass Sie aquivalent zu konventionellem Diesel
eingesetzt werden konnen. Neben der Rohdlfreiheit zeichnet sich Biodiesel aul3erdem durch
einen geringeren Schadstoffaussto aus®. Vergleicht man die Gesamtokobilanz, so ist Bio-
diesel im Vergleich zu Biogas aufgrund der etwas aufwandigeren Herstellung und des Fla-
chenverbrauchs zwar etwas schlechter gestellt, aber trotzdem noch dem konventionellen Die-

69 (S.Kent Hoekman 2021)
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sel voraus. Es gibt mittlerweile vielz&hlige Bestrebungen (Bio-) Dieselkraftstoffe noch umwelt-
freundlicher zu machen. Eine wichtige Rolle spielen die als HVO bekannten hydrierten pflanz-
lichen Ole. HVO ist ein synthetisch hergestellter Kraftstoff, der hauptsachlich aus pflanzlichen
und tierischen Ol- und Fettabfallen der Lebensmittelindustrie gewonnen wird. Diese werden
unter Zugabe von Wasserstoff in Kohlenwasserstoffe umgewandelt und kénnen in den meisten
Dieselfahrzeugen ohne Umstellungen verwandt werden. Die Verbrennung ist hierbei sauberer
und effizienter als bei herkdbmmlichem Diesel. Durch die Herstellung Uberwiegend aus biologi-
schen Abfallstoffen ist auch die CO»-Bilanz deutlich besser als die von Biodiesel oder Diesel.
Eine Zulassung als Kraftstoff wurde dem HVO in Deutschland allerdings vorerst verwehrt, da
auf Basis des Zulassungsantrags nicht ausgeschlossen werden konnte, dass HVO Kraftstoffe
auch aus Rohstoffen, die mit grolRem Flachenverbrauch einhergehen (z.B. Palmdl) hergestellt
werden. Viele Hersteller von HVO kdnnen tber Zertifikate mittlerweile entsprechende Nach-
weise erbringen.

Erdgas ist an einer Vielzahl von Tankstellen als komprimiertes Gas erhaltlich und wird haufig
in umgebauten Otto-Motoren genutzt, da hierfur bis auf den Einbau des Tanks und einer An-
passung der Einspritzanlage keine gravierenden Anderungen am Fahrzeug nétig sind. Erdgas
wird meist als Nebenprodukt der Erddl-Férderung gewonnen und besteht (berwiegend aus
dem energiereichen Methan. Erdgas kann allerdings auch aus biogenen Rohstoffen gewon-
nen werden. Fir die Erzeugung von Bio(erd)gas werden meist Energiepflanzen, Gllle oder
Erntereste (u.a. Stroh) verwendet. Durch die Vergasung dieser Nebenprodukte ist die Okobi-
lanz von Biogas deutlich besser als die von konventionellem Erdgas. Biogas kann daher eine
kurzfriste umweltfreundlichere Antriebsalternative darstellen’.

Auch Autogas kann wie Erdgas durch eine geringfligige Fahrzeuganpassung in konventionel-
len Fahrzeugen genutzt werden. Autogas kann allerdings bei viel geringerem Druck (ca. 8 Bar)
als Flussiggas gelagert werden und stellt damit weniger Anforderungen z.B. an die Tankstel-
leninfrastruktur.

Ethanol ist einer der altesten in Fahrzeugen genutzten Kraftstoffe und wird in der Regel aus
Biomasse gewonnen. Da reines Ethanol etwas angepasste Motoren bendtigt (Flex-Fuel Mo-
toren) und bei kalten Temperaturen nicht korrekt verdampft wird es in Deutschland nur als
Beimischung (E5-E10) in Superkraftstoff verwandt. * Zur Herstellung von Ethanol werden
grol3e Flachen zum Anbau des Rohmaterials benétigt. Studien, u.a. des Umweltbundesamtes
haben ergeben, dass durch die Nutzung von (Bio-) Ethanol gleichwertige oder sogar hdhere
Treibhausgasemissionen in der Gesamtokobilanz zu erwarten sind als beim der Nutzung kon-
ventionellen Benzins.

Wasserstoff ist ein brennbares Gas, das in vielen Verbindungen auf der Erde vorkommt. Eine
Mdglichkeit das Gas klimafreundlich zu gewinnen ist die Elektrolyse aus Wasser, bei der, unter
Zufuihrung von Energie (Strom), aus Wasser (H20) Wasserstoff (H2) und Sauerstoff (O2) ent-
stehen. Der meiste Wasserstoff wird allerdings aktuell durch die Dampfreformierung von Erd-
gas erzeugt. Bei der Verbrennung von Wasserstoff entsteht nur Wasser, da der Wasserstoff
sich mit dem Sauerstoff aus der Luft verbindet.

Problematisch beim Wasserstoffverbrennungsmotor ist die Schmierung, da der Wasserstoff
sowohl das Schmierdl mit verbrennt, als dieses auch in seiner chemischen Zusammensetzung
angreift. 2 Durch die Verbrennung des Motoréls werden zusatzlich u.a. Stickoxide wie auch
CO:; freigesetzt. Der Wirkungsgrad der Motoren ist au3erdem geringer als bei herkdmmlichen

70 (Umweltbundesamt 2011)
1 (ASP Magazin 2021)
72 (E-Engine Magazin 2021)
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Verbrennern. Zudem ist Wasserstoff ein sehr flichtiges Gas, das nur unter hohem Druck effi-
zient gelagert werden kann. Dies stellt hohe Anforderungen an eine Potentielle Tankstelle-
ninfrastruktur und sorgt fiir zusatzliche Energiekosten u.a. bei der Kompression.

Aufgrund dieser angefiihrten Nachteile wird die Zukunft des Wasserstoffs aktuell eher in Ver-
bindung mit einer Brennstoffzelle gesehen.

Die Brennstoffzelle erzeugt aus Wasserstoff Strom, welcher einen Elektromotor antreibt und
auch in einer Pufferbatterie an Board gespeichert wird. In dieser Wirkungsweise ist Wasser-
stoff das ,Speichermedium® flir den elektrischen Strom, der zur Elektromobilitat bendtigt wird.

~Elektromobilitdt im Sinne des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat (NEP) der Bun-
desregierung umfasst all jene Stral3enfahrzeuge, die von einem Elektromotor angetrieben wer-
den und ihre Energie Gberwiegend aus dem Stromnetz beziehen, also extern aufladbar sind.“”®

Bei den Elektrofahrzeugen wird hauptsachlich hinsichtlich der Bereitstellung des Bendtigten
Stroms unterschieden.

Bei batterieelektrischen Fahrzeugen wird der Strom in Akkumulatoren im Auto gespeichert
und dann nach Bedarf an den Elektromotor abgegeben. Diese Fahrzeuge kdnnen Uber das
regulare Stromnetz aufgeladen werden und haben je nach Akku-Kapazitét eine Reichweite
von bis zu 600 Km (z.B. Tesla Model S™#), bediirfen dann allerdings Ladezeiten von mehreren
Stunden fir eine volle Akkuladung (abhangig vom Ladestrom). Weiterer Kritikpunkt sind die
Akkumulatoren, bei deren aufwendiger Produktion sowohl seltene Rohstoffe gebraucht wer-
den, als auch hohe CO; Emissionen entstehen. Zudem ist das effiziente Akku Recycling nach
der Lebensdauer des Akkumulators (ca. 7-10 Jahre je nach Fahrleistung) eine noch nicht ab-
schlieRend geldste Aufgabe. Durch wiederholtes Aufladen verringert sich die Maximalkapazi-
tat des Akkus im Laufe der Jahre, wodurch die Reichweite des Fahrzeugs kontinuierlich ab-
nimmt. Nur durch einen Tausch des Batteriepakets kann die volle Leistungsfahigkeit des Fahr-
zeuges wiederhergestellt werden.

Bei Hybridfahrzeugen werden in der Regel kleinere Akkus verbaut, da diese auch tber einen
zusétzlichen Motor, bzw. Stromerzeuger verfigen. Je nach Bauart wird dieser Akku entweder
rein durch die beim Fahren gespeicherte Bremsenergie (Rekuperation) und den Verbren-
nungsmotor als Generator geladen, oder er kann aktiv mittels Stecker direkt an das Stromnetz
angeschlossen werden (Plug-In Hybrid). Durch den kleineren Akku kénnen Hybride nur kir-
zere Strecken rein elektrisch zurticklegen, bieten aber fir Leistungsspitzen und langere Dis-
tanzen die Vorteile eines Verbrennungsmotors. Der Verbrauch an Kraftstoff und damit auch
der CO; Ausstol3 ist somit im Alltag deutlich geringer als bei konventionellen Fahrzeugen.

Die Zulassungszahlen der vergangenen Jahre zeigen, dass der Anteil von Fahrzeugen mit
alternativen Antriebsarten mit insgesamt 2,6% zwar noch recht gering ist, es allerdings gerade
im Bereich der Elektromobilitat sehr starke Zuwéchse gibt. Begiinstigt werden die starken Zu-
wachse von einer hohen staatlichen Férderung von bis zu 6000€ und weiteren Anreizprogram-
men der Hersteller.

Tabelle 4 Zulassungszahlen PKW 2020/2019 (Quelle: Kraftfahrtbundesamt’®)

Kraftstoffart | Anzahl Anteil in % Anzahl Anteil in % Veranderung
1.1.2020 1.1.2019

Benzin 31.464.680 65,9 31.031.021 65,9 +1,4

Diesel 15.111.382 31,7 15.153.364 | 32,2 -0,3

73 (Erneuerbar mobil 2021)
74 (Tesla 2021)
75 (Kraftfahrtbundesamt 2021)
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Flissiggas 371.472 0,8 395.592 0,8 -6,1
Erdgas 82.198 0,2 80.776 0,2 +1,8
Hybrid 539.383 1,1 341.411 0,7 +58
Darunter 102.175 0,2 66.997 0,1 +52,5
Plug in

Elektro 136.617 0,3 83.175 0,2 +64,3

Im Saarpfalz-Kreis sind nach Zahlen des Kraftfahrtbundesamtes, Stand 1.1.2020, 98.038
Fahrzeuge zugelassen. Davon sind 2,06% mit alternativen Antriebstechnologien ausgerustet
wobei dies im Vergleich zu 2018 eine Steigerung um fast 60% bedeutet. Es wird erwartet, dass
aufgrund weiterer staatlicher Férderung und der zunehmenden Produktreife die Anzahl Elektro
und Hybridfahrzeuge weiter zunehmen wird.

Tabelle 5 Zulassungszahlen nach Antrieben im Vergleich (Quelle: Kraftfahrbundesamt)

Kraftstoff Saarpfalz- Saarland Deutschland
Kreis

Gesamt 98.038 642.412 47.715.977

Benzin 66.335 434.817 31.464.680

In % 67,66% 67,78% 65,94%

Diesel 29.824 196.196 15.111.382

In % 30,42% 30,54% 31,67%

Gas 369 2.979 453.670

In % 0,54% 0,46% 0,95%

Hybrid 537 7.171 539.383

In % 1,13% 1,12% 1,13%

PIug—in—Hyb— 136 915 102.175

[Ld% 0,14% 0,14% 0,21%

Elektro 207 1.104 136.617

In % 0,21% 0,17% 0,29%

Sonstige 32 145 10.245

In % 0,03% 0,02% 0,02%

Die Steigende Anzahl an Fahrzeugen mit alternativen Antrieben benétigt auch eine damit ein-
hergehenden Ausbau der nétigen Tank-/Ladeinfrastruktur.

125



4.7.2.1. Wasserstoff-Tankinfrastruktur

Beim Wasserstoff spielt die offentlich zugéngliche Tankinfrastruktur fir die Verbreitung dieser
Antriebsart eine entscheidende Rolle. Nur wenn ein flachiges Tankstellennetz verfigbar ist,
konnen diese Fahrzeuge ihre Vorteile gegeniber batterieelektrischen Fahrzeugen voll aus-
spielen. Die héhere Reichweite, sowie die kurze Betankungsdauer machen diese Fahrzeuge
namlich besonders bei Langstreckenfahren attraktiv. Im Saarland existiert aktuell eine Was-
serstofftankstelle in Saarbriicken Gersweiler. Die Néchsten regionalen Tankstellen sind in
Saargemind, sowie im Raum Frankfurt/Mannheim, Heidelberg. Die aktuelle Tankstellendichte
reicht noch nicht aus, um Wasserstofffahrzeuge alltagstauglich zu betreiben. Aktuell ist seitens
der européischen Union eine neue Verordnung in Planung, welche den Mitgliedsstaaten die
Errichtung eines Infrastrukturnetzes fur alternative Tank und Ladeinfrastruktur vorschreibt®.
Mittels verbindlichen Zielen fur 2025 (Elektroladeinfrastruktur) und 2035 (H2-Infrastruktur) sol-
len kurz bis mittelfristig in allen EU-Staaten gleichwertige Ausgangsbedingungen fiir alterna-
tive Antriebe bei PKW, LKW und Bussen entstehen. Aufgrund der hohen Kosten fir Bau und
Betrieb von H2-Tankstellen wird erwartet, dass es sowohl zu 6ffentlich finanzierten Infrastruk-
turmalnahmen, aber auch Forderanreizen fur 6ffentliche und private Investoren kommt.

4.7.2.2. E-Ladeinfrastruktur
Die geplante EU- Verordnung setzt auch auf einen kurzfristig angelegten Ausbau der 6ffentli-
chen Ladeinfrastruktur. Besonders an transeuropaischen Verkehrsachsen sollen Schnellla-
destationen fur PKW, LKW und Busse entstehen. Den Bedeutsamsten Teil der Ladeinfrastruk-
tur fur Elektrofahrzeuge stellen allerdings die Lademaglichkeiten zuhause dar.

So wurde im Saarland 2020/21 die Errichtung von sog. Wallboxen (Ladestationen flr den Pri-
vathaushalt) mit bis zu 900€ Zuschuss gefordert.”” Bis 2020 war die Forderrichtlinie ,Ladeinf-
rastruktur flr Elektrofahrzeuge in Deutschland“ des Bundesverkehrsministeriums aktiv, Gber
welche Ladepunkte u.a. an 6ffentlichen und kommunalen Einrichtungen gefoérdert wurden.

Private Ladepunkte weisen meist eine Leistung von 11 KW auf, da diese beim Netzbetreiber
nur gemeldet werden missen, wohingegen starkere Ladeséulen einer Genehmigung bediir-
fen. Dies ruhrt daher, dass bei einer hohen Dichte an leistungsfahigen Ladestationen u.U. das
Stromnetz zu stark belastet werden wiirde’®.

Offentliche Ladestationen verfiigen meist tber eine hohere Leistung und bieten sich daher fir
kurze Ladevorgange z.B. im Rahmen des Einkaufs, Stadtbummels etc. an. Fir E-Auto Besitzer
ohne heimische Lademdglichkeit sind Sie die einzige Moglichkeit ihr Fahrzeug zu laden.

In Deutschland existieren nach Angaben der Bundesnetzagentur mit Stand 1.11.21 49.207
offentliche Ladepunkte, davon 41.993 Normalladepunkte mit max. 22 KW sowie 7.214 Schnell-
adepunkte mit mehr als 22 KW. Von diesen offentlichen Ladepunkten befinden sich 399 im
Saarland und 66 im Saarpfalz-Kreis.

Da sich die Mehrzahl der Ladeséaulen nicht an reguléaren Tankstellenstandorten befindet, son-
dern an Parkplatzen von Firmen, Einzelhandel und Gastronomie zu finden ist, gestaltet sich
die Identifikation und teilweise auch das Aufsuchen der Ladestationen nicht so einfach wie bei
regulédren Tankstellen. Durch die langen Ladezeiten sind Gesamtfahrtstrecken Uber die Akku-
Reichweite hinaus mit reinen Elektroautos eher uniiblich. Daher bietet sich die Kombination
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von oft kostenlosem Laden und der Erledigung von Einkdufen an wie sie bei vielen Einzelhan-
delsbetrieben zu finden ist. Vermehrt stellen auch Arbeitgeber an ihren Standorten Ladeinfra-
struktur fir Mitarbeiter zur Verfigung. Schnelladeinfrastruktur ist besonders an Autobahntank-
stellen/-Rasthdfen von Vorteil, da langere Fahrstecken (>100km) in der Regel tber Autobah-
nen fihren. Schnelladepunkte bieten zwar den Vorteil, dass Fahrzeuge in 30-60 min geladen
werden (max. Akkuladung bei Schnellladung = 80%), der Akku wird dabei aber starker bean-
sprucht wird als beim reguléren, langsameren Laden.

Neben PKW gibt es auch andere mit alternative Antrieben ausgeristete Fahrzeuge. Die grofdte
Gruppe bilden hierbei Fahrrader mit elektronischer Unterstiitzung, Pedelecs oder umgangs-
sprachlich auch E-Bikes genannt. Diese erfreuen sich seit Jahren stark steigender Beliebtheit
und bieten gerade auch als Ersatz, bzw. Erganzung zum PKW einen deutlichen Komfort-Vor-
teil gegenuber dem regularen Fahrrad. Durch die Unterstitzung des Motors werden Berge
leichter Uberwunden und deutlich héhere Durchschnittsgeschwindigkeiten erzielt. Die Reich-
weiten sind von der Kapazitat des Akkus und der Unterstiitzungsintensitat abhangig und liegen
zwischen 50 und 120 km, wodurch alltagliche Fahrten aber auch ausgedehntere Touren mog-
lich sind. Ein Aufladen ist somit meist nur zuhause notwendig. An 20 Standorten im Saarpfalz-
Kreis wurde aber auch eine offentliche Lademdglichkeit geschaffen. Diese richten sich vor
allem an touristische Radfahrer und sind haufig in der Nahe von Gastronomie oder touristi-
schen Point of Interest zu finden. Da es sich bei E-Bikes in der Regel um hochwertige Fahrra-
der mit Anschaffungspreisen von teils weit Uber 2000€ handelt sind sichere Abstellanlagen wie
z.B. Fahrradboxen ein wichtiger Infrastrukturbaustein um eine alltdgliche E-Bike Nutzung z.B.
auf dem Weg zur Arbeit, zu Einkaufen, etc. zu gewahrleisten.

Ein weiteres alternativ angetriebenes Fortbewegungsmittel sind die sog. Elektrokleinstfahr-
zeuge unter denen die E-Scooter, Tretroller mit Elektromotor, die grof3te Gruppe bilden. Diese
Kleinstfahrzeuge fahren rein elektrisch und brauchen keine zusatzliche Unterstiitzung durch
Muskelkraft. In Gro3stadten bieten zahlreiche Anbieter Verleihsysteme an, die eine gute Er-
ganzung zum OPNV oder als Mittel zur Uberwindung kiirzerer Distanzen darstellen. Im
Saarpfalz-Kreis existiert ein solches Angebot noch nicht. Da viele im Handel erhéltliche Mo-
delle sich auch zusammenfalten lassen, ist auch der Transport im OPNV i.d.R. méglich. Der
im Vergleich zum E-Bike gunstige Preis (250-600€), die einfache Handhabung und das an-
strengungsfreie Fahren machen diese bis zu 20 km/h schnellen Fahrzeuge fir intermodale
Mobilitat attraktiv.

4.7.4.1. Ausbau der Ladeinfrastruktur flr batterieelektrische Fahrzeuge
Regular finden die meisten Ladevorgange von Elektrofahrzeugen tber Hausanschliisse am
Wohnort statt. Da hier mit der steigenden Elektrifizierung des Verkehrs hohe Strom-Nachfra-
gen in Wohngebieten zu erwarten sind, missen Netzbetreiber dafiir Sorge tragen, dass Ent-
sprechende Kapazitaten abrufbar sind. Nur so kann ein problemloses privates (Schnell-) La-
den stattfinden.

Eine ergdnzende offentliche Ladeinfrastruktur ist allerdings trotzdem ein wichtiger Baustein
um Elektromobilitat alltagstauglich zu gestalten. Nur durch 6ffentliche Ladepunkte wird es
moglich Reisen Uber die Akku-Reichweite hinaus zu unternehmen oder an anderen Orten ab-
seits des Wohnorts uneingeschrankt mobil zu sein. Da alle 6ffentlichen Ladepunkte bei der
Bundesnetzagentur gemeldet werden missen, existiert eine umfangreiche Ubersicht tber die
Ladepunkte in Deutschland. Diese Daten werden offentlich zur Verfigung gestellt und sind
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auch Uber diverse mobile Applikationen auf dem Handy abrufbar. E-Auto Besitzer kbnnen sich
somit zu der nachsten Ladestation navigieren lassen.

Die Anzahl der 6ffentlichen Ladestationen im Saarpfalz-Kreis ist mit 66 noch aufbauféahig, da
noch kein flachendeckendes offentliches Ladenetz existiert. Allerdings ist die Nachfrage nach
offentlichen Ladestationen oftmals nur dadurch vorhanden, dass z.B. Supermarkte eine kos-
tenlose Ladung fir lhre Kunden anbieten. Viele Schnelladeséulen geben den Strom nur zu
relativ Hohen Tarifen ab, wodurch sich der Kostenvorteil der E-Autos gegentber einem kon-
ventionellen Fahrzeug verringert. Der tatsachliche Bedarf nach offentlicher Ladeinfrastruktur
ist daher geringer zu beurteilen, als es die Zulassungszahlen von E-Fahrzeugen auf den ersten
Blick vermuten lassen (aktuell im Saarpfalz-Kreis 898 Fahrzeuge, Plug-In und rein Elektro) &.

Abbildung 33: Offentliche Ladeinfrastruktur im Saarpfalz-Kreis; Quelle: Bundesnetzagentur

Der Ausbau der Ladeinfrastruktur ist daher vor allem in zentralen Orten sowie entlang von
Hauptverkehrsachsen von Bedeutung. Einrichtungen wie Einzelhandel, Hotels, Restaurants
und Tankstellen sind bei geeigneter Lage dazu geeignet diese nétigen Ausbaumafinahmen zu
Ubernehmen. Entsprechende Forderprogramme, welche letztlich die Ausschlaggebenden fi-
nanziellen Anreize setzen, werden voraussichtlich in den nachsten Jahren weiterhin zur Ver-
fugung stehen. Nur an solchen Punkten, an denen zwar ein Bedarf festgestellt wird, es aber
keine anderen Trager fir die Infrastruktur gibt, kbnnen Kommunen aktiv werde und z.B. in
Zusammenarbeit mit den Stadtwerken Ladepunkte errichten.

In einer vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur geférderten ,Elektromo-
bilitatskonzept-Saar-Westpfalz“ wurden auch im Saarpfalz-Kreis Standorte identifiziert, die
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sich in besonderem Mal3e fir die Errichtung von E-Ladepunkten eignen. Aufgabe eines kom-
munalen Mobilititsmanagements ware es nun anhand der identifizierten Standorte Grund-
stuckseigentimer zu ermitteln und mit (ortsansassigen) Unternehmen und Netzbetreibern zu
prifen ob Méglichkeiten zur Installation von Ladepunkten bestehen.

Ausbau der Ladeinfrastruktur

Akteure: Einzelhandel, Gastgewerbe, Hotelle- | Kommunen/Stadtwerke
rie , Tankstellen

Maf3nah- Bau offentlicher Ladepunkte - Bau offentlicher Ladepunkte an

men: Standorten ohne Betreiber

- Priufung Standorte der E-Mobil
Studie

- Sicherstellung der Netzkapazita-
ten fur privates Laden

Potentiale: - Flachendeckende Sicherstellung der Elektromobilitat
- Erhdhung der Alltagstauglichkeit

Probleme - Bedarf nach 6ffentlichen Ladeeinrichtungen in der Flache gering
- Geringe Rentabilitat fir Betreiber
- Stromanschluss fur Schnellladung muss gewahrleistet sein

4.7.4.2. Bau von Tankinfrastruktur fur Wasserstofffahrzeuge

Eine weitere Technologie, welche im Rahmen der Dekarbonisierung des Individualverkehrs in
Zukunft an Bedeutung gewinnen kann ist der Wasserstoffantrieb mittels Brennstoffzelle. Was-
serstoff ist ein extrem flichtiges Gas, welches in einer Brennstoffzelle zur Herstellung von
elektrischem Strom genutzt werden kann. Der Wasserstoff gibt darin bei der Verbindung mit
Luftsauerstoff seine Energie ab. Diese elektrische Energie wird in einer Pufferbatterie gespei-
chert oder direkt an den Elektromotor abgegeben. Als Emissionen entstehen Wasser und
Warme.

Wasserstoff wurde bisher vor allem in der Industrie genutzt. Dort war die Dampfreformierung
aus Erdgas die bisher géngigste Herstellungsvariante. Hierbei wird allerdings CO; frei, was
die Umweltbilanz in der Herstellung negativ beeinflusst. CO- ,neutraler, sog. griiner Wasser-
stoff wird aus der Elektrolyse von Wasser unter Einsatz von grinem Strom hergestellt. Die
Uber eine Brennstoffzelle und Elektromotor angetriebenen Fahrzeuge haben hier durch sowohl
in der Herstellung des Energietragers, als auch beim Fahrzeugbetrieb eine umweltvertragliche
Okobilanz. Da fir Herstellung, Transport und Lagerung des Wasserstoffs hohe Energiemen-
gen bendotigt werden, ist Wasserstoff im Mobilitatssektor nicht unumstritten, da die Energieef-
fizienz des kompletten Prozesses deutlich geringer ist, als wenn der Strom direkt in batterie-
elektrischen Fahrzeugen eingesetzt wird. Fiir Langstreckenfahrzeuge und im Schwerlastsek-
tor kann sich die Brennstoffzelle allerdings gegeniiber Batteriefahrzeugen aufgrund schnelle-
ren Tankvorgadngen und gréRerer Reichweite behaupten.

Daher treibt die européische Union den Ausbau der Infrastruktur weiter voran. Da die Richtlinie
2014/94/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 Uber den
Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe®! nicht in allen EU Landern zur Umsetzung
kam besteht nur das Bestreben diese Richtlinie in eine fur alle Mitgliedsstaaten verbindliche
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Verordnung zu Wandeln®2, Durch diese wiirden die Staaten dazu Verpflichtet in den kommen-
den Jahren, vor allem entlang der Europaischen Hauptverkehrsachsen, eine Verfligbarkeit
Wasserstoff-Tankmadglichkeiten sicherzustellen.

Ohne Forderanreize seitens Bund und Landern kann der Aufbau dieses Netzes nicht eigen-
standig erfolgen. Entsprechende Foérderprogramme die es z.B. Tankstellenbetreibern oder
Versorgungsunternehmen ermdglichen Infrastruktur zu errichten und zu betreiben ohne Wirt-
schaftliche Einbuf3en zu erleiden missen die Uber mehrere Jahre zur Verfigung stehen.

Bau offentlicher Wasserstofftankstellen

Akteure: Bund/Land Kommunen/Stadtwerke Private  Unter-
nehmen (Tank-
stellen)

Mafnah- - Forderung von Was- | - Bau o6ffentlicher H2 Tankstel- | -  Erweite-

men: serstofftankstellen len rung des

(Bau und Betrieb) Tankstellen
- Regulierung H2 Angebots
Preis um H2
Potentiale: - Sicherung der Langstreckenmobilitéat entlang der Hauptverkehrsachsen

- Aufbau von H2-Tankstellen kann auch fiir OPNV von Nutzen sein

Probleme - Aktuell noch unklare Technologiesituation (Wasserstoff vs. Elektro)

- Investitionen bei unbekannter Nachfrage (Wirtschaftlichkeitskalkulation nicht
moglich)

- Bei aktuellem Technikstand umfangreiche (Sicherheits-) Anforderungen fir
Wasserstofftankstellen

4.7.4.3. Forderung alternativer motorisierter Individualverkehrsmittel

Der PKW-Verkehr stellt, abgesehen vom FulRverkehr, der, wenn auch meist nur tber kurze
Distanzen, taglich benétigt wird, den groRten Anteil am Individualverkehr dar. Es gibt allerdings
noch weitere Individualverkehrsmittel, die unter Einsatz von (Elektro-) Motoren fiir die be-
queme und schnelle Uberwindung von Distanzen in Frage kommen. Oft finden alternative In-
dividualverkehrsmittel einen Platz in Sharing-Systemen, bei denen Nutzer im oOffentlichen
Raum abgestellte, allgemein verfiigbare Fahrzeuge fur das Zuricklegen von Wegstrecken nut-
zen und diese dann nach erledigter Fahrt wieder andern Nutzern zur Verfugung stehen. Im
Folgenden werden verschiedene alternative motorisierte Individualverkehrsmittel miteinander
verglichen und deren Moglichkeiten zur Férderung der nachhaltigen Mobilitdt im Saarpfalz-
Kreis evaluiert.

E-Scooter

E-Scooter, auch E-Stehroller oder E-Tretroller genannt, sind Elektrokleinstfahrzeuge und duir-
fen seit dem 15.06.2019 am StralRenverkehr in Deutschland teilnehmen.

Grundsatzlich gilt, dass Elektrokleinstfahrzeuge Radverkehrsflachen zu benutzen haben, so-
fern diese vorhanden sind. Ist ein baulich angelegter Radweg, ein Schutzstreifen oder ein
Radfahrstreifen vorhanden, missen Elektrokleinstfahrzeuge diesen benutzen. Dies gilt unab-
hangig davon, ob die Radverkehrsanlage fur Radfahrer benutzungspflichtig ist oder nicht. In-
sofern unterscheiden sich hier die stra3enverkehrsrechtlichen Regelungen fur Fahrrader und
Elektrokleinstfahrzeuge. Wenn baulich angelegte Radwege oder Radfahrstreifen fehlen, darf
mit Elektrokleinstfahrzeugen auch die Fahrbahn und aul3er Orts auch Seitenstreifen genutzt
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werden. Ful3gangerzonen oder Gehwege dirfen nicht befahren werden. Elektrokleinstfahr-
zeuge sind Kraftfahrzeuge und dadurch versicherungspflichtig. Da eine Helmpflicht bei motor-
getriebenen Fahrzeugen ohne Sicherheitsgurte erst ab Geschwindigkeiten von tber 20 km/h
greift, muss beim Betrieb eines E-Scooters somit kein Helm getragen werden.

Elektrokleinstfahrzeuge sind Kraftfahrzeuge und somit versicherungspflichtig. Wegen der klei-
nen AusmalRe und der Besonderheiten in der baulichen Ausfihrung ist fir diese Fahrzeuge
eine kleine Versicherungsplakette zum Aufkleben eingefihrt worden.

Diese Fahrzeuge haben i.d.R. Reichweiten von 10 bis 50 km, sind batteriebetrieben und somit
emissionsfrei. Die Besonderheit dieser Fahrzeuge liegt zudem in ihren meist kleinen Ausma-
Ren und ihrem geringen Gewicht, wodurch sie falt- und tragbar gebaut sein kdnnen. Diese
Eigenschaften erméglichen den Nutzern die Mitnahme der Fahrzeuge, weshalb diese einen
besonderen Mehrwert zur Verkniipfung unterschiedlicher Transportmittel und zur Uberbrii-
ckung insbesondere kurzer Distanzen (sogenannte ,Letzte-Meile-Mobilitat*) darstellen. Im
Rahme der Intermodalen Mobilitat sind sie somit ein noch flexibleres Mittel als das Fahrrad,
da hier aufgrund ihrer Geltung als Sachgegenstand keine Mithahmeprobleme in Bus und Bahn
bestehen. Die eventuell niedrigere Geschwindigkeit sowie die Reichweitenproblematik limitie-
ren den E-Scooter allerdings auf die Nutzung auf Kurzdistanzen.

Aktuell sind E-Scooter als Leih-Fahrzeuge (,Shared Mobility“) vor allem in gréReren Stadten
prasent. Bei den gangigen Verleih Systemen aktiviert der Nutzer den Roller mit einer App und
bezahlt die Fahrt auch Utber diese. Das Geféahrt kann am Zielort einfach zurtickgelassen wer-
den und steht dann dort den Nutzern zur Verfigung, oder es wird nachts durch die Auflade-
trupps geladen und neu platziert. Viele Anbieter gehen aktuell dazu tber die Akkus austausch-
bar zu gestalten, wodurch nur die Akkus getauscht werden miissen und die Roller direkt wieder
verflgbar sind. Dieser Akkutausch wird bei sogenannten ,Juicing-Fahrten“ durchgefthrt, die
fur den Anbieter zu zusatzlichen Kosten und Wegstrecken (oft per Transporter/PKW) fuhrt.
Aufgrund des hohen Aufwands sind Verleihsysteme nach diesem Schema nur in gréReren
Stadten rentabel, da eine entsprechende Nachfrage zu erwarten ist. Die Verleiher argumen-
tieren bei Ihrem Marketing haufig mit dem Slogan der umweltfreundlichen Mobilitdt, kommen
aber in Realitat oft mit der Nachhaltigkeit in Konflikt. Obwohl die Verleiher offiziell eine Nut-
zungsdauer von ein bis drei Jahren fir ihre Roller angeben liegt inoffiziellen Quellen zufolge
die wahre Benutzungsdauer durch Verschlei3, Vandalismus und anderen Griinden bei weni-
gen Monaten.

Weiterer Kritikpunkt ist zudem, dass vor allem in grof3en Stadten durch die Nutzung des E-
Scooters der Umweltverbund leidet. Eine Umfrage unter tiber 4000 Nutzenden von Verleih-E-
Scootern in Paris zeigt, dass fast die Halfte der Befragten ohne Roller zu Ful3 gegangen wére
(47 Prozent), 29 Prozent hatten den OPNV genutzt und neun Prozent waren per Fahrrad ans
Ziel gekommen. Nur acht Prozent der Befragten haben mit dem geliehenen E-Scooter eine
Auto- oder Taxifahrt ersetzt. 8

Im Saarpfalz-Kreis, der durch seinen landlichen Charakter keine rentablen Standorte fir E-
Scooter Verleih aufweist kann dieses Fortbewegungsmittel bei privater Anschaffung jedoch
die Nachhaltigkeit im Mobilitdtsverhalten fordern. Durch die kompakte Bauart ist in den meis-
ten Fallen eine Mitnahme im OPNV problemlos maglich. Der E-Scooter kann somit als Ver-
kehrsmittel zur Uberwindung der ,Ersten und Letzen Meile“ genutzt werden. Langere FuRwege
oder Umsteigezeiten kénnen somit vermieden werden und die zeitliche Effizienz des OPNV
steigt.
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E-Scooter

Akteure: Kommunen Privatnutzer

MafRnah- - Unterstitzung privater Unterneh- | - Anschaffung eines E-Scooters

men: men zur Errichtung von E-Scooter zur Optimierung der OPNV
Flotten Nutzung

Potentiale: - Vermeidung von PKW Fahrten auf Kurzstrecken

- Steigerung der Effizienz bei der OPNV-Nutzung

Probleme - Keine wirtschaftlich betreibbaren Standorte im SPK

- Umweltbilanz der E-Scooter fraglich

- Kaum Einsparung von PKW-Fahrten

- Probleme durch riicksichtlose Nutzung und falsches Abstellen

(Leih) E-Motorroller

Elektro Motorroller, sind Fahrzeuge mit einer Hoéchstgeschwindigkeit zwischen 25 km/h und
45 km/h und &hneln oft den bisher bekannten meist mit 2-Takt Motoren betriebenen Mofas
oder Motorrollern. Durch den elektroantrieb fahren diese allerdings emissionsarm und haben
Reichweiten zwischen 50 und 300km, abhangig vom verbauten Akku und der Nutzung. Anders
als in vielen stideuropaischen Landern ist die Nutzung von Motorrollern in Deutschland nicht
stark ausgepragt. Griinde hierfir sind das unbesténdigere Wetter, die kiihlen Winter aber auch
die zeitgleiche Verfugbarkeit eines PKW als alternatives Verkehrsmittel. Daher ist das Poten-
tial privat beschaffter E-Motorroller zur Verkehrsverlagerung weg vom PKW als eher gering
einzuschatzen. In einem multi- und intermodalen Verkehrssystem kdonnen Leihfahrzeuge je-
doch eine Rolle bei der Verkehrsmittelwahl spielen. Gerade in Verbindung mit dem OPNV
kénnen E-Roller Knotenpunkten dazu beitragen, dass auch zum Erreichen abgelegener Ziele
der OPNV mitgenutzt werden kann, sofern an der Zielhaltestelle ein Roller als Individualver-
kehrsmittel bereitsteht. Gegenliber E-Scootern und Fahrradern hat der E-Roller einen Ge-
schwindigkeits- und Reichweitenvorteil.

Der Betrieb von Verleih-Flotten ist auch bei E-Motorrollern nur in gréReren Stadten wirtschaft-
lich, wobei im Vergleich zum E-Scootern allerdings ein gréf3eres Bedienungsgebiet abgedeckt
werden kann. Die Problematik des Nachladens mittels Akku-Tausch ist ahnlich der bei E-Scoo-
tern, allerdings sind sowohl die Akkus als auch das Bediengebiet etwas grofRer. Als Flotten-
gréRe wird allgemeine die Anzahl von einem Fahrzeug pro 1.000 Einwohner veranschlagt. So
kann sichergestellt werden, dass mdglichst immer Fahrzeuge im Umkreis des Nutzers zur Ver-
fugung stehen und eine verlassliche Nutzung garantiert ist. In Saarbriicken sind aktuell 100
Leihfahrzeuge durch den Anbieter ,Go-Sharing” im Einsatz. 8

(Leih-) E-Motorroller

Akteure: Privatunternehmen Kommunen
MalRnah- - Aufbau von E-Motorroller-Sharing- | -  Hilfe bei der Identifikation von
men: Flotten Abstellflachen
Potentiale: - Vermeidung von PKW Fahrten auf Kurzstrecken
- Steigerung der Effizienz bei der OPNV-Nutzung
Probleme - Keine wirtschaftlich betreibbaren Standorte im SPK
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- Nur bei hoher Fahrzeuganzahl fir Nutzer verlasslich nutzbar
- Fehlende Abstellmoglichkeiten an OPNV Knoten

Pedelecs (E-Bikes)

Das Pedelec, umgangssprachlich auch E-Bike genannt, ist aufgrund der Motorunterstiitzung
sehr gut dazu geeignet kurze Wegstrecken schnell und ohne gré3ere Anstrengung zurtick zu
legen. Mallnahmen zur Steigerung des Stellenwerts von Pedelecs im Mobilititsgeschehen
gehen mit denen der Radverkehrsférderung Hand in Hand. Die Potentiale dieses Fahr-
zeugtyps bei der privaten Nutzung in Alltag und Freizeit wurden bereits im Vorfeld ausreichend
erlautert. Besonders sichere Abstellanlagen sind hier nochmals als relevanter Punkt zu nen-
nen. Auch uber eine Heranflihrung im Freizeitbereich lassen sich neue Alltags-Pedelec-Fahrer
gewinnen.

E-Bikes bieten sich allerdings auch als Sharing-Fahrzeuge an. In Vielen Stadten in Deutsch-
land sind Rad-Verleihsysteme mit herkdbmmlichen Fahrradern bereits etabliert. Besonders in
topographisch anspruchsvollen Gegenden und zur Uberwindung gréRerer Distanzen bieten
Leihpedelecs Vorteile gegentber herkdmmlichen Fahrradern. Ein gut ausgebautes Radwege-
netz ist aber auch hier Voraussetzung fir die Attraktivitat.

Leih-(Pedelecs)

Akteure: Privatunternehmen Sonstige

Mal3nah- - Aufbau von Sharing-Flotten - Siehe Abschnitte Radverkehr

men: und nachhaltige Mobilitat im
Tourismus

Potentiale: - Vermeidung von PKW Fahrten auf Kurzstrecken

- Steigerung der Effizienz bei der OPNV-Nutzung

Probleme - Fur Leih Systeme keine wirtschaftlich betreibbaren Standorte im SPK
- Nur bei hoher Fahrzeuganzahl fiir Nutzer verlasslich nutzbar - hohe Kosten
fur Betreiber

Der Individualverkehr wird fir Regionen wie den Saarpfalz-Kreis, in denen intensive Bezie-
hungen zwischen landlichem und urbanen Raum dominieren, eine wichtige Mobilitatsform blei-
ben. Um aber auch hier Verkehre Schritt fir Schritt zu dekarbonisieren ist der Aufbau von
Infrastruktur fUr alternative Antriebstechnologien wichtig. Im Bereich der E-Mobilitat sind es
gerade die privaten Ladepunkte denen aufgrund der Einfachheit der Einrichtung eine hohe
Bedeutung zukommt. Der Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur ist auch wichtig, muss aber
zielgerichtet und malf3voll erfolgen, da eine entsprechende Nachfrage nicht alleine durch die
steigende Anzahl von Elektrofahrzeugen ermittelt werden kann. Durch das tiberwiegende Auf-
laden in der heimischen Ladeinfrastruktur bendtigt nicht jedes E-Fahrzeug automatische auch
eine Offentliche Lademdglichkeit.

Ein zukunftstrachtiger Energietrager ist der Wasserstoff. Dieser wird allerdings auch auf lange
Sicht nicht in Konkurrenz zu batterieelektrischen Fahrzeugen treten, sondern vor allem in den
Bereichen eingesetzt werden in denen diese Antriebsart an ihre Grenzen stof3t. Dies ist vor
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allem der Schwerlast- sowie der Langstreckenverkehr, da hier Batteriefahrzeuge an techni-
sche Grenzen stofRen. Die dafur benétigten Infrastrukturen und Fahrzeuge wird der Markt lie-
fern, sobald die Technologie und die (nachhaltige, CO»-arme) Wasserstoff-Herstellung ihre
Marktreife erreicht haben. Kurzfristige 6ffentliche Investitionen missen gut tberdacht und in
Ubergeordnete Gesamtstrategien eingebunden sein.

Kurz bis mittelfristig ist es allerdings wichtig, dass auch konventionelle Antriebe weiterentwi-
ckelt und umweltfreundlicher werden. Bio-Kraftstoffe kdnnen, sofern sie nicht unter einer in-
tensiven Landnutzung und hohem Flachenverbrauch hergestellt werden, eine nachhaltigere
Alternative darstellen. Ohne grof3e Umbaumalinahmen ware es so bereits méglich auch altere
Fahrzeuge umweltfreundlicher zu machen. Aufgrund des starken politischen und wirtschaftli-
chen Fokus auf die Zukunftstechnologien im Elektrobereich wird diese Entwicklung allerdings
weniger ausgepragt vorangetrieben.

Die zukinftige Individualmobilitéat im Saarpfalz-Kreis wird auf einen Antriebsmix basieren.
Dabei wird die Rolle und der Anteil emissionsfreier Fahrzeuge kontinuierlich mit dem tech-
nologischen Fortschritt steigen. Konventionelle Kraftstoffe bleiben, bis Sie in &quivalenter
Weise durch umweltfreundliche ersetzt werden kénnen, in einigen Bereichen wichtig fir
das Mobilitatsgesehen.

Mobilitat ist fur die Menschen im Saarpfalz-Kreis ein unverzichtbarer Lebensbestandteil.
Aufgrund der intensiven Beziehungen, die stadtische und landliche Raume im Saarpfalz-Kreis
zueinander haben, ist es gerade sie, auf die im Nachhaltigkeitsanspruch des Kreises und der
Biosphare Bliesgau eine zukunftstrachtige Rolle zukommt.

Wege aufzuzeigen, wie die Mobilitat im Saarpfalz-Kreis nachhaltiger und zukunftsorientierter
gestaltet werden kann, war eine der Kernaufgaben dieses Mobilitatskonzeptes. Es wurde
deutlich, dass nachhaltige Mobilitat aus einer Vielzahl von Bausteinen zusammengesetzt ist
und von unterschiedlichsten Akteuren beeinflusst werden kann.

Die Einflussmoglichkeiten der Beteiligten sind, genau wie die vielen einzenlen Elemente aus
denen sich ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten zusammensetzen kann, einzeln betrachtet
wenig einflussreich. Erst eine strukturierte und dauerhafte Vernetzung der Akteure sowie der
einzelnen Elemente der nachhaltigen Mobilitdt kann zu langfristig wirksamen Effekten und
Verbesserungen fihren.

Da sich die Mobilitat im 6ffentlichen Raum abspielt, sind besonders die Akteure der 6ffentlichen
Hand gefragt, wenn es daraum geht richtungsweisende Entscheidungen zu verabschieden,
Infrastukturen zu optimieren und Anreize fiir die Blrger zu schaffen, sodass diese Ihr
Mobilitatsverhalten im Sinne der Nachhaltigkeit anpassen.

Die Stadte und Gemeinden des Saarpfalz-Kreises sind hierbei die Verwaltungsebene, welche
den groRten lokalen Einfluss besitzt. Als Baulasttréager offentlicher Strallen und Flachen
kbnnen Sie aktiv an der Umgestaltung des Verkehrsraums teilhaben, Uber die
Ortpolizeibehérden haben sie die Maoglichkeit auch im verkehrsrechtlichen Sinne
Anordnungen, Beschrankungen und Anderungen zu veranlassen und als freiwillige Ausgabe
haben sie die Moglichkeit OPNV Leistungen zusatzlich zum bestehenden Angebot der Kreis
und Landesebene zu entwickeln. Als die den Burger*innen néchstgelegene Verwaltungsebene

134



sind sie zudem héaufig die erste Anlaufstelle bei Fragen, Anregungen und Beschwerden rund
um Verkehr, Mobilitat oder Infrastruktur.

Die Landesebene ist fur die Gbergeordneten Rahmenbedingungen der Mobilitat zustandig, und
befasst sich Aufgaben von landesweitem Interesse. Als Baulasttrager bei Landes- und
BundesstralRen, mit dem Landesbetrieb fiir StralRenbau als ausfilhrendes Organ, nimmt das
Land eine entscheidende Rolle bei der Gestaltung von uberdrtlichen, regionalen und
Uberregionalen Infrastrukturen ein. Als oberste Landesbehérde und hohere
Verwaltungsbehorde im Sinne der Stralenverkehrs-Ordnung ist das Ministerium fir
Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes zustéandig fir Gbergerordnete
Grundsatzfragen zur Verkehrspolitik und der Anwendung der StraBenverkehrsordnung®®. Als
Aufgabentrager fur den offentlichen Schienenpersonnennahverkehr sowie der regionalen
Buslinien hat die Landesbene direkten Einfluss auf die Gestaltung dieser umweltfreundlichen
Verkehrsangebote.

Der Saarpfalz-Kreis stellt das Bindeglied zwischen der Landesebene und den Stadten und
Gemeinden dar. Seine Kernkompetenzen im Mobilitditsgeschehen sind die Zustandigkeit im
Stral3enverkehr Uber die StralRenverkehrsbehorde sowie seine Rolle als Aufgabentréger des
stralRengebundenen o6ffentlichen Personennahverkehrs im Kreisgebiet. Darlberhinaus ist es
eines der Haupt-Anliegen der Landkreise dafir Sorge zu tragen, dass alle Birger*innen
gleichwertige Lebensbedingungen im gesamten Kreisgebiet vorfinden. Dies bedeutet, dass
der Saarpfalz-Kreis seine einzelnen Stadte und Gemeinden beratend unterstiitzt, fir Wissens-
und Informationstransfer sorgt und die Interessen seiner Kommungen gegeniber der
Landesebene vertritt. Dies gilt im Allgemeinen, aber explizit auch bei der Thematik der
nachhaltigen Mobilitat.

Nachhaltige Mobilitét ist zwar im Kontext der Abschwachung des Klimawandels und der damit
verbundenen Notwendigkeit zur Reduktion von Treibhausgasen als Thematik schon langer
prasent, hat aber erst in den letzten Jahren durch neue Gesetzte und Verordungen (z.B.
ruropdischer Green-Deal, Klimaschutzgesetz) verstarkt Einzug in das lokale
Mobilitatsgeschehen genommen. Die Verwaltungsebenen des Saarlands und seiner
Kommunen sind daher gerade erst im Aufbau von Strukturen, welche die Umsetzung der in
diesen Bereichen gesteckten Ziele zur Aufgabe haben. In den finanzschwachen und von
Pesonalmangel belasteten Kommunen des Saarpfalz-Kreises ist der Aufbau von
Mobilitatsmanagementstrukturen, die sich auch mit den Belangen zur Foérderung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes und damit der nachhaltigen Mobilitatsalternativen zum
motorisierten Individualverkehr auseinandersetzten, noch ausbaufahig.

Ohne die zustandigen Akteure auf dieser wichtigen Ebene ist die dringend notwendige
Vernetzung und Zusammenarbeit zur nachhaltigen Umgestaltung des Mobilitdtsgeschens im
Saarpfalz-Kreis nur schwer realisierbar. Dieses Konzept und die darin Identifizieren
MalRnahmen und Aufgaben sollen daher auch als Handreiche fur die Stadte und Gemeinden
im Saarpfalz-Kreis fungieren, sodass diese Handlungsbedarfe schneller erkennen und ein
Bewusstsein dafir entwickeln, welche wichtige Rolle ihnen im Klimaschutz durch ihren Beitrag
zur Mobilititswende zu Teil werden kann.

~.Kimmerer* sogen in den konservativen Verwaltungsstrukturen daflir, dass die nachhaltige
Mobilitat, die sich in einer Schnittmenge verschiedenester Aufgabenbereiche bewegt (z.B.
Bauwesen, Ortspolizei (StraRenverkehr), Soziales) ein Sprachrohr sowie eine dauerhafte
Verankerung auf der kommunalen Ebene bekommt und die Vernetzung mit weiteren Akteuren
erfolgen kann.

85 (Amtsblatt des Saarlandes 2001)
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Mit dem, durch Mittel des Saarlands und der europaischen Union kofinanzierten Leader
Projekt ,Manager fur nachhaltige Mobilitdt® wurde auf Kreisebene ein solcher Kimmerer
installiert. Die Entwicklung und Verschriftlichung dieses nachhaltigen Mobilitétskonzepts fur
den Saarpfalz-Kreis ist eines der Ergebnisse des Projekts. Die Anstrengungen des Saarpfalz-
Kreises die Mobilitdt im Kreisgebiet nachhaltiger zu gestalten enden oder beginnen nicht mit
der Veroffentlichung dieses Konzeptes. Vielmehr befindet sich das Konzept, auch wenn es
zum Zeitpunkt der Schaffung der Projektstelle am 01.07.2020 noch nicht vorlag, bereits seit
diesem Tag in voller, langfristig orientierter Umsetzung.

Die Vernetzung aller relevanten Akteure schreitet trotz den hinderlichen Hintergrundbedingun-
gen durch die Corona-Pandemie stetig weiter voran. So wurden durch das Mobilitdtsmanage-
ment seit Beginn des Projekts Beziehungen zu den lokalen und regionalen Interessensgrup-
pen im Mobilitatsbereich (ADFC, VCD, BUND) aufgebaut und die Zusammenarbeit mit wichti-
gen weiteren Akteuren im Saarpfalz-Kreis (u.a. Biospharenzweckverband, Zweckverband
Saarpfalz-Touristik) und dartber hinaus (ZPS, TZS, MWAEYV) intensiviert. Nun gilt es diese
Verbindungen langfristig zu sichern und die Interaktion zu verstetigen. Gerade in Bezug auf
die Kommunen im Saarpfalz-Kreis ist es wichtig, dass diese weiterhin mit dem Mobilitatsma-
nagement des Kreises eine kompetente Ansprechstelle in Mobilitatsfragen haben, die auch
bei der Etablierung eigener Strukturen im Mobilitatsbereich, sowie bei der Realisierung von
Projekten unterstitzend tatig werden kann.
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