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A1 Normativer Rahmen des VEP OPNV

Verordnung EG 1370/2007

Diese Verordnung dient der Marktregulierung im Bereich des o&ffentlichen Personenver-
kehrs. Ziel der Verordnung ist es, Beihilfen fiir Leistungen des offentlichen Personenver-
kehrs gemeinschaftsrechtskonform mithilfe transparenter und fairer Vergabeverfahren zu
gewahrleisten. Daher werden insbesondere Vorgaben zur Vergabe von Dienstleistungsauf-
tragen flir gemeinwirtschaftliche Leistungen des offentlichen Personenverkehrs getroffen.
Hierunter fallen in Deutschland Leistungen des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV),
des kommunalen Schienenverkehrs (U-, Stadt- und Stadtbahnen) sowie des Busverkehrs.
Leistungen des Schienenpersonenfernverkehrs erfolgen in Deutschland bisher eigenwirt-
schaftlich ohne Beihilfe aus offentlichen Geldern und fallen dementsprechend nicht in den
Anwendungsbereich dieser Verordnung.

Verkehrsleistungen, die zur Erfullung eines ausreichenden Verkehrsangebots, durch of-
fentliche Gelder mitfinanziert werden, gelten als gemeinwirtschaftlich und sind mittels 6f-
fentlicher Dienstleistungsauftrage an Verkehrsuntemehmen zu vergeben. Diese konnen
uber einen Zeitraum von maximal zehn Jahren im Busverkehr bzw. 15 Jahre im schienen-
gebundenen Verkehr geschlossen werden.

Zur Gewahrleistung einer transparenten und fairen Vergabe des o6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrags definiert Artikel 5 der Verordnung EG 1370/2007 mogliche Vergabeverfah-
ren:

* Europaweite Ausschreibung

» Direkte Vergabe an einen internen Betreiber von Verkehrsleistungen (Inhouse-
Vergabe)

» Direkte Vergabe an dritte Verkehrsunternehmen
» Direkte Vergabe von SPNV-Dienstleistungen
» Direkte Vergabe oder Auferlegung als Notmafinahme

Die europaweite Ausschreibung ist fiir alle Vergabeverfahren anwendbar, wahrend an die
beiden Formen der Direktvergabe besondere Anforderungen gestellt werden. Eine In-
house-Vergabe ist immer dann moglich, wenn ein 6ffentlicher Aufgabentrager als Auftrag-
geber Uber das Verkehrsunternehmen eine Kontrolle ausiibt wie liber eine eigene Stelle.
Hierbei sind Faktoren wie bspw. die Vertretung der auftraggebenden Stelle in Verwal-
tungs-, Aufsichts- oder Leitungsgremien. Die zu vergebenden Verkehrsleistungen missen
jeweils im Gebiet der auftraggebenden Stelle erbracht werden. Im Falle der Vergabe durch
eine Behordengruppe ist diese Voraussetzung durch mindestens eine der beteiligten Be-
horden einzuhalten. Schwellenwerte beziiglich des Auftragswertes oder des Umfangs der
Verkehrsleistungen sind hierbei nicht einzuhalten. Fur das betraute Verkehrsuntermehmen
geht jedoch mit einer Inhouse-Vergabe einher, dass sich dieses fiir den Zeitraum der direk-
ten Betrauung nicht an wettbewerblichen Vergabeverfahren beteiligen darf.
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Bei der Vergabe von Verkehrsleistungen an Dritte sind Schwellenwerte beziglich des Auf-
tragsumfangs und der Unternehmensgrofie einzuhalten. Auftrage mit einem geschatzten
Jahresdurchschnittswert von 1 Mio. Euro bzw. einer jahrlichen Verkehrsleistung von weni-
ger als 300.000 km konnen direkt an ein Drittunternehmen vergeben werden. Zum beson-
deren Schutz von kleinen und mittelstandischen Unternehmen gelten fiir Unternehmen
mit maximal 23 Fahrzeugen die doppelten Schwellenwerte (Auftragswert max. 2 Mio. Euro
bzw. max. Verkehrsleistung weniger als 600.000 km). Werden die genannten Schwellen-
werte unterschritten, ist eine Vergabe an ein drittes Verkehrsunternehmen ohne europa-
weite Ausschreibung gemaf3 den Voraussetzungen einer Unterschwellenvergabe moglich.

Flur Vergaben von Eisenbahnverkehrsleistungen im SPNV konnen Aufgabentrager auf
Grundlage der EU-Verordnung ohne Einhaltung von Schwellenwerten, Auftragsumfang o-
der Unternehmensgrofien grundsatzlich direkt vergeben. Diese Moglichkeit wird jedoch im
nationalen Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (§ 131 GWB) deutlich einge-
schrankt

Darliber hinaus besteht die Moglichkeit, dass ein Aufgabentrager eine Direktvergabe oder
Auferlegung als Notmafinahme vornimmt, wenn die Erbringung einer Verkehrsleistung un-
terbrochen ist oder die Gefahr einer Unterbrechung besteht. Diese direkte Vergabe oder
Auferlegung ist fiir einen Zeitraum von langstens 2 Jahren zuldssig.

Bei allen Dienstleistungsauftragen, die nach den Regelungen der Verordnung EG
1370/2007 erteilt werden, haben die beauftragten Verkehrsunternehmen einen bedeu-
tenden Teil der Verkehrsleistungen selbst zu erbringen und nicht an Unterauftragnehmer
weiterzugeben. Bisher gibt es jedoch noch keine einheitliche, quantitative Definition dieses
Begriffs. Im Allgemeinen wird hier ein Wert von rund 30 % der Verkehrsleistungen ange-
setzt. Bei der Inhouse-Vergabe werden diesbeziiglich strengere Regeln angesetzt, so dass
hier verlangt wird, dass der (iberwiegende Teil vom Verkehrsunternehmen selbst zu er-
bringen ist. Auch gibt es bisher hierzu keine einheitliche Definition zur quantitativen Ausle-
gung. Im Allgemeinen wird hierbei jedoch der Wert von 50 % der Verkehrsleistungen ange-
setzt.

Mindestens ein Jahr vor Einleitung des Vergabeverfahrens (Ausschreibung/Direktvergabe)
muss entsprechend Art. 7 der Verordnung im Rahmen einer Vorabbekanntmachung die
geplante Vergabe der Verkehrsleistung einschliefilich der geplanten Art des Vergabever-
fahrens im Amtsblatt der Europaischen Union veroffentlicht werden.

Verordnung EG 1073/2009

Durch die grenznahe Lage des Saarlands zu Frankreich kommt grenziiberschreitenden
Verkehren eine hohe Bedeutung zu. Zur einheitlichen Regelung und Harmonisierung un-
terschiedlicher, nationaler Bestimmungen beziglich der Erteilung von Liniengenehmigun-
gen wurde durch die Europdische Union die Verordnung EG 1073/2009 als Bestandteil
des EU-Road Package erlassen. Diese findet Anwendung auf grenziberschreitende Verkeh-
re mit Omnibussen.



6 VEP OPNV Saarland

Grenziiberschreitende Linienverkehre mit Bussen sind genehmigungspflichtig. In den Ge-
nehmigungen sind mindestens die folgenden Festlegungen zu treffen:

= Art des Verkehrsdienstes (Linienverkehr/Gelegenheitsverkehr)
» Linienfiihrung, insbesondere Start- und Ziel der Linie

» Gultigkeitsdauer der Genehmigung

* bediente Haltestellen und Fahrplan

Liniengenehmigungen auf Grundlage dieser Verordnung werden fiir einen maximalen Zeit-
raum von flinf Jahren ausgegeben. Die Erbringung der Verkehrsleistungen durch Subun-
ternehmer ist mit Zustimmung der zustandigen Behorde des Mitgliedsstaats moglich. Da-
bei sind die eingesetzten Unterauftragnehmer in der Genehmigung zu benennen.

Die Liniengenehmigungen sind bei der zustandigen Genehmigungsbehorde zu beantragen.
Die Liniengenehmigungen werden im Benehmen aller Mitgliedsstaaten erteilt, durch deren
Gebiet die beantragte Linie fiihren soll.

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) regelt Zugang und Planung von Eisenbahnstrecken
sowie Anforderungen an die Erbringung von Personenverkehrsleistungen auf Eisenbahn-
strecken. Als Eisenbahn gelten im Sinne dieses Gesetzes samtliche 6ffentliche Einrichtun-
gen oder private Untermehmen, die entweder Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen (Ei-
senbahnverkehrsunternehmen) oder eine Eisenbahninfrastruktur betreiben (Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen).

In Bezug auf den VEP OPNV fallen hier thematisierte Leistungen des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) unter den Anwendungsbereich des AEG. SPNV ist diesem Kontext de-
finiert als ,die allgemein zugiangliche Beforderung von Personen in Zigen, die tiberwie-
gend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr
zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beforderungsfille ei-
nes Zuges die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde
nicht lbersteigt.” (§ 2 Abs. 5 AEG). Leistungen des SPNV konnen, sofern sie gemeinwirt-
schaftlich erbracht werden, von nach Landesrecht benannten Behorden vergeben bzw.
auferlegt werden. Dies ist entsprechend des OPNV-Gesetzes des Saarlandes das Land. Zur
Vergabe gemeinwirtschaftlicher Eisenbahnverkehrsleistungen sind die Regelungen der
Verordnung EG 1370/2007 majfigeblich.

Dariiber regelt das AEG (§ 14) die Zugangsbedingungen zur Eisenbahninfrastruktur: Zu-
gangsberechtigt zur Eisenbahninfrastruktur sind dabei u. a. Eisenbahnverkehrsunterneh-
men mit Sitz im Inland sowie die Aufgabentriger des Schienenpersonennahverkehrs. Alle
Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflichtet, die diskriminierungsfreie Benutzung
der jeweiligen Schieneninfrastruktur sicherzustellen. Damit einher geht, dass FEisen-
bahninfrastrukturunternehmen die Benutzungs- und Serviceentgelte anhand der entste-
henden Kosten fiir die Benutzung einschliefilich einer marktiiblichen Rendite bemessen
miissen.
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Personenbeforderungsgesetz

Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) ist die zentrale Grundlage fiir die Gestaltung des
straflengebundenen, 6ffentlichen Personennahverkehrs in Deutschland. Das PBefG findet
damit Anwendung auf alle Busverkehre sowie auf schienengebundene Verkehre, die als
Strafenbahn verkehren. Entsprechend findet das PBefG im Rahmen des VEP OPNV An-
wendung auf das landesweite Regionalbus-Netz und Nachtbus-Netz sowie auf Strafien-
bahnstrecken erbrachten Verkehrsleistungen der Saarbahn.

Zur Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung fordert der Gesetzgeber, dass die Auf-
gabentrager Anforderungen an den Umfang und die Qualitit des Verkehrsangebotes defi-
nieren. Hierbei sind auch Anforderungen an die Umweltqualitit sowie an die Integration
verkehrsmittellibergreifender Verkehrsangebote zu treffen (§ 8 (3) PBefG). Das zentrale In-
strument hierzu bildet in der Regel der durch den Aufgabentrager zu erarbeitende Nahver-
kehrsplan.

Ferner formuliert das PBefG seit dem Jahr 2013 die Zielsetzung, bis zum 041. Januar 2022
eine vollstindige Barrierefreiheit des 6ffentlichen Strafenpersonenverkehrs (OPSV) zu er-
reichen. Aussagen Uber zeitlichen Umsetzungshorizonte und erforderliche Mafinahmen
sind in den Nahverkehrsplanen der Aufgabentrager zu treffen. Gleichzeitig konnen im Nah-
verkehrsplan begriindete Ausnahmen von der vollstandigen Barrierefreiheit definiert wer-
den (§ 8 Abs. 3 PBefG).

Ebenso wurden im Jahr 2013 Vorgaben der Verordnung EG 1370/2007 der Europdischen
Union ins nationale Recht implementiert. Im Grundsatz sind hierbei eigenwirtschaftliche
und gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen zu unterscheiden. Eigenwirtschaftliche
Verkehrsleistungen sind grundsatzlich zu priorisieren, soweit sie die Anforderungen der
ausreichenden Bedienung erfiillen (§ 8 (4), 8a (1)). Kann die ausreichende Verkehrsbedie-
nung nicht eigenwirtschaftlich erfiillt werden, sind die Verkehrsleistungen mit einem Of-
fentlichen Dienstleistungsauftrag zu vergeben. Hierbei gelten die Anforderungen des Art. 5
der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 (s.0.).

Beabsichtigt die zustandige Behorde die Vergabe eines offentlichen Dienstleistungsauf-
trags, so ist sie im Vorhinein zu einer Vorabbekanntmachung im Amtsblatt der Europai-
schen Union verpflichtet. In der Vorabbekanntmachung sollen die mit dem beabsichtigten
Dienstleistungsauftrag verbundenen Anforderungen fiir Fahrplan, Beforderungsentgelt und
Standards angegeben werden. Hierbei kann auf bestimmte Inhalte des Nahverkehrsplans
verwiesen werden (§ 8 a Abs. 2 PBefG).

Fur das PBefG werden aktuell mehrere Anpassungen diskutiert. Ein Schwerpunkt liegt da-
bei bei den flexiblen Bedienungsangeboten, welche durch die Digitalisierung weiter an Be-
deutung gewinnen. Hierzu gehoren die Genehmigungspflicht von digitalen Angeboten zur
Vermittlung von Fahrten, digitale Erfassung von Beforderungsauftragen im Mietwagenver-
kehr, offentliche Bedienungsangebote durch Ride-Pooling als Linienverkehr einzustufen
und die Aufhebung des Pooling-Verbots mit Entfall der Riickkehrpflicht beim Einsatz von
Mietwagen.
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Gesetz zum offentlichen Personennahverkehr Saarland

Das OPNV-Gesetz (OPNVG) definiert Ziele und Anforderungen sowie Zustiandigkeiten fiir
Planung und Finanzierung des offentlichen Nahverkehrs im Saarland. Zum 30. November
2016 ist eine grundlegende Novellierung des OPNV-Gesetzes (OPNVG) des Saarlands in
Kraft getreten und hat die bisherige Fassung aus dem Jahr 1995 ersetzt.

Zum &ffentlichen Personennahverkehr gehéren gemifd § 2 OPNVG der Schienenpersonen-
nahverkehr sowie der Strafenpersonennahverkehr. Als Schienenpersonennahverkehr wird
sowohl das offentliche Nahverkehrsangebot auf einer Eisenbahninfrastruktur sowie der
Straflenbahnverkehr bezeichnet. Aufgabentrager fiir die Verkehre auf Eisenbahnstrecken
ist das Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr (§ 5 (1) OPNVG). Fiir Stra-
flenbahn- und Busverkehre obliegt die Aufgabentragerschaft bei den Landkreisen bzw.
dem Regionalverband Saarbriicken (§ 5 (2) OPNVG).

Durch die Novellierung des OPNVG wird eine intensivere Zusammenarbeit zwischen ver-
schiedenen Verkehrsunternehmen und verschiedenen Aufgabentrigern angestrebt (§ 6f.
OPNVG). Dabei sind sowohl Verkehrsunternehmen als auch Aufgabentriger in jeweils ei-
genen Verblinden (SNS GmbH mit der Dachmarke saarVV fiir Verkehrsunternehmen,
Zweckverband Personennahverkehr Saarland (ZPS) fiir Aufgabentrager) zusammenge-
schlossen. Dabei sieht das Gesetz die gegenseitige Abstimmung beider Verbiinde vor.

Die Planung des OPNV im Saarland erfolgt in einer zweistufigen Planungshierarchie. Der
VEP OPNV wird vom Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr aufgestellt
und umfasst strategische-konzeptionelle Leitbilder und Ziele fiir den gesamten OPNV im
Saarland sowie Planungen fiir den Schienenpersonennahverkehr (Eisen- und Strafien-
bahn) sowie andere bedeutsame Mafinahmen fiir den OPNV, insbesondere im regionalen
Busverkehr. Die Ausgestaltung des lokalen Nahverkehrs obliegt den Aufgabentragern, die
hierzu einen Nahverkehrsplan aufstellen. Hierin hat die Definition eines Nahverkehrsange-
bots fiir den jeweiligen Zustandigkeitsbereich des Aufgabentragers zu erfolgen, der so-
wohl die Vorgaben des VEP OPNV und die Ziele der Raumordnung und Landesplanung,
des Umweltschutzes und des Stadtebaus, aber auch weitere definierte Anforderungen be-
achten muss.

Beide Planwerke sollen gemeinsam auf die im OPNVG definierten Ziele (§ 3 OPNVG) und
Anforderungen (§ 4 OPNVG) hinwirken und diese konkretisieren bzw. zu einem Mafinah-
menkonzept im jeweiligen Zustandigkeitsbereich weiterentwickeln. Hierzu gehoren u. a.
die Sicherstellung eines ausreichenden Verkehrsangebots, die Weiterentwicklung und Ab-
stimmung des Verkehrs nach Rheinland-Pfalz, Frankreich und Luxemburg, die Integration
von Schienen- und Strafienverkehr in einem integralen Taktfahrplan, eine hohe Betriebs-
qualitdt, eine angemessene Erreichbarkeit von Arbeitsstatten, Versorgungs- und Dienstleis-
tungszentren, die Integration von freigestellten Linienverkehren in das regulire OPNV-
Angebot sowie die Forderung von Verkniipfungen mit individuellen Verkehrsmitteln (In-
termodalitat).
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UN-Behindertenrechtskonvention

Die UN-Behindertenrechtskonvention schiitzt die Rechte von Menschen mit Behinderung
und verbietet Benachteiligung. Viele Menschen mit Behinderung sind in ihrer korperlichen
Beweglichkeit und/oder ihren Sinnen (Horen, Sehen) eingeschrankt. Weitere Zielgruppen
sind Menschen mit geistigen Behinderungen bzw. psychischer Erkrankung.

Das Gesetz driickt den Anspruch aller Menschen auf Gleichbehandlung, Teilhabe und
Selbstbestimmung aus und formuliert keine Sonderrechte. So miissen unter anderem
nach Artikel 20 wirksame Mafinahmen getroffen werden, um Menschen mit Behinderun-
gen personliche Mobilitat mit grof3tmoglicher Unabhangigkeit zu sichem.

Aufler den in Artikel 20 genannten Mafnahmen, dient dem vor allem die unter Nr. 4 (Arti-
kel 9) angesprochene barrierefreie Gestaltung des o6ffentlichen Raumes. Damit verbunden
ist die Forderung offentliche Verkehrsmittel barrierefrei zu gestalten. Hierzu gehort auch
die Bereitstellung von Informationen in geeigneten Formaten.

Verordnung EG 1300/2014

Auf Ebene der Europdischen Union sieht die Verordnung EG 1300/2014 eine moglichst
einfache Nutzung des Eisenbahnsystems fiir Menschen mit Behinderungen bzw. einge-
schrankte Mobilitdt vor. Die Verordnung basiert auch der Richtlinie 2008/57 /EG, welche
die Zuganglichkeit des Eisenbahnsystems als grundlegende Anforderung umfasst.

Die Verordnung umfasst technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitat (TSI). Diese
richtet sich an die Teilbereiche Infrastruktur, Verkehrsbetrieb- und Steuerung, Telemati-
kanwendungen und Fahrzeuge. Mit dem Artikel 8 ist eine schrittweise Beseitigung von Bar-
rieren vorgesehene. Hierzu haben die Mitgliedsstaaten der Europdischen Union, Umset-
zungskonzepte zu entwickeln. Diese Umsetzungspldane sind dabei regelmafiig zu aktuali-
sieren, um neu (technologische) Entwicklungen bericksichtigen zu kénnen. Fiir diese Pla-
ne ist eine Laufzeit von mindestens zehn Jahren vorgesehen. Mindestens alle funf Jahre
soll eine Aktualisierung erfolgen.

Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BBG) ist ein Rahmengesetz des Bundes, welches
allgemeine Regelungen zum Ausgleich von Nachteilen fiir Menschen mit Behinderungen
trifft. Diese allgemeinen Regelungen werden in Fachgesetzen wie dem Personenbef6rde-
rungsgesetz (PBefG) fiir den entsprechenden Anwendungszweck konkretisiert.

Nach Artikel 1 Abs. 1 des BGG ist die Benachteiligung von Menschen mit Behinderungen
zu beseitigen und zu verhindern sowie die Teilhabe am o&ffentlichen Leben zu gewahrleis-
ten. Als barrierefrei gelten Verkehrsmittel im Sinne dieses Gesetzes, wenn sie ,fiir Men-
schen mit Behinderungen in der allgemein (iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis
und grundsatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar sind. Hierbei ist
die Nutzung behinderungsbedingter Hilfsmittel zuldssig” (§ 4 BGG). Als Menschen mit Be-
hinderungen gelten dabei Menschen, die liber einen Zeitraum von mindestens sechs Mo-
naten Uber korperliche, seelische, geistige Einschrankungen oder Sinnesbeeintrachtigun-
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gen haben. Mit der Umsetzung des BBG konnen gleichzeitig weitere Zielgruppen profitie-
ren, die keine gesundheitliche und/oder geistige Mobilitatseinschrankung haben. So profi-
tieren von einem barrierefreien OPNV auch zum Beispiel Fahrgiste mit Gepack bzw. Kin-
derwagen.

Wahrend fiir den Bus- und Strafdenbahnverkehr die Konkretisierung der Ausfiihrungen des
BGG im PBefG nationalrechtlich erfolgt, treffen die Eisenbahngesetze in Bezug auf das
SPNV-Angebot hierzu keine Aussagen. Daher sind fiir die Barrierefreiheit im Eisenbahnver-
kehr die in der Verordnung (EU) 1300/2014 (TSI PRM) festlegten Spezifikationen unmit-
telbar giiltig.
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A2 Verkehrsleistungen und Netzbildungen im Landesnetz

Netzbildungen im SPNV

Ein Grofdteil der Verkehrsleistungen im SPNV werden zu Netzen bzw. Teilnetzen zusam-
mengefasst. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Netzbildungen mit Stand Dezember 2020.
Wahrend die Vergabe des E-Netzes Saar durch das MWAEV organisiert wird, erfolgen die

weiteren Vergaben federfithrend aus Rheinland-Pfalz oder Baden-Wirttemberg.

Insbesondere die Betriebsaufnahme neuer Verkehrsvertrage ermoglicht es, umfassende

Angebotsverianderungen durch die Mafinahmen des VEP OPNV vorzunehmen.

Vergabenetz g::zeitiger SR nachste Vergabe

RE 3

RE 16

RE 18

RE 19

RB 68

RB 70
RB 71
RB 72
RB 73
RB 74
RB 76
RB 77

RB 82

S 1(S-Bahn
Rhein-
Neckar)

S 1 (Saar-
bahn)

SUWEX

Dieselnetz Siidwest - Los
2

Direktvergabe DB Regio

Direktvergabe DB Regio

Direktvergabe DB Regio

West- und Sudpfalznetz

E-Netz Saar RB - Los 1
E-Netz Saar RB - Los 1
E-Netz Saar RB - Los 2
E-Netz Saar RB - Los 2
E-Netz Saar RB - Los 2
E-Netz Saar RB - Los 2
Niedtalbahn

Moselstrecke

S-Bahn Rhein-Neckar -
Los 1

Inhouse-Vergabe Stadt
Saarbriicken

DB Regio
viexx

DB Regio
(in Frankreich: SNCF)

DB Regio
(in Frankreich: SNCF)

DB Regio
(in Frankreich: SNCF)

DB Regio

DB Regio
DB Regio
vlexx
vlexx
vlexx
vlexx
DB Regio
DB Regio
DB Regio

Saarbahn

Dezember 2029

Juni 2037

Dezember 2024

Dezember 2021

Dezember 2024

Dezember 2025

(Interimsvertrag 2023 -

2025)
Dezember 2034

Dezember 2034
Dezember 2034
Dezember 2034
Dezember 2034
Dezember 2034
Dezember 2026

Dezember 2024

2033

2029
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Netzbildungen im RegioBus-Verkehr

Auch im Busverkehr werden Verkehre als Linienbilindel in Vergabeverfahren an Verkehrs-
unternehmen vergeben. Hier sind im Vergleich zu den Netzen im SPNV die Laufzeiten der
Liniengenehmigungen und Verkehrsvertrage deutlich kiirzer. Aufgrund der mittelfristigen
Ausrichtung des VEP OPNV verbunden mit den kiirzeren Laufzeiten der Verkehrsvertrige
und flexibleren Zuordnung von Linien zu Linienblindeln wird der gegenwartige Sachstand
der Linienbiindel im Busverkehr nicht dargestellt. Fine vollstindige und aktuelle Ubersicht
der Liniengenehmigungen fiihrt die Genehmigungsbehorde des Saarlandes (Referat D/6 im
Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr).
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A3 Verkehrsverflechtungen und Erreichbarkeiten der
Mittelzentren
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Dillingen
Verflechtungen

Luxemburg v VV

Tpgentam |
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Homburg

Verflechtungen
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St. Ingbert
Verflechtungen

=
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Lebach
Verflechtungen
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Erreichbarkeiten
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Merzig

Verflechtungen

LK Trier Saarburg Trier

0l Gesamtvetehrsaufommen
| ARC | Grundzeatrum
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Neunkirchen
Verflechtungen
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Saarlouis
Verflechtungen
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St. Wendel
Verflechtungen
T rier irkenfe
27 )

B0 Gessmhvorkohrsaufkommen

Grumidzentrum

| ABC | MittozentriT
Qbarzartrum
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Erreichbarkeiten

Reisezeit im OPNV |
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Volklingen
Verflechtungen
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== == $h= 0=

|Lorraine-Quest Ir_

00 Gessmhorkehrsaufkommen
Grunudzeatrum il

[ ABC I Mittozentrim ¢
Qbarzartram

Erreichbarkeiten

B
[Relsozeit im OPNV |
Mo-Fr

Abfahrt 8:00-9:00

gtm
7P e

R
waervomen-Zak O

e

{ | Wone ey
(-

Sl . -
Quelle: Verkehrsmodell, eigene Auswertung (2020)
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Wademn
Verflechtungen
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A4 Umsetzung des VEP OPNV Saarland 1998

Die Aufstellung des ersten VEP OPNV Saarland ist im Jahr 1998 abgeschlossen worden.
Diese Fassung ist seither gliltig. Die Mafinahmen fiir die RE- und RB-Linien wurden wei-
testgehend umgesetzt. Deutliche Unterschiede ergeben sich beim Konzept der Saarbahn.
Die Erweiterung der Saarbahn erfolgte in mehreren Schritten in Richtung Norden bis in die
Stadt Lebach. Eine durchgehende Saarbahn-Trasse zwischen Saargemund, Saarbricken
und Lebach wurde im Oktober 2014 eré6ffnet.

Zusatzlich zum Schienenverkehr waren neun Mafinahmen fiir ein Busnetz in den Zwi-
schenraumen vorgesehen. Dies umfasste Achsen zwischen zwei Bahnstrecken wie Lebach
- Dillingen und die Anbindung der Stadt Wadern an den Schienenverkehr lber die Bahn-
hofe der Stadte Merzig, Lebach und St. Wendel. Diese Mafinahmen wurden alle umgesetzt.

Ergidnzend zum Schienenverkehr und zum Busnetz umfasst der VEP OPNV von 1998 wei-
tere Mafinahmen in den Bereichen Infrastruktur, Fahrzeuge, Tarif und Aufiendarstellung.
Hier konnte ein Teil der Mafinahmen umgesetzt werden. Teilweise sind die Mafinahmen
auf Grund geanderter Rahmenbedingungen in der damals vorgesehenen Form nicht mehr
relevant. Eine der fiir das gesamte Saarland relevanten Mafinahmen wurde mit der Einfiih-
rung eines landesweiten Tarifs umgesetzt.

Die nachfolgenden Tabellen zeigen den Umsetzungsstand der Mafinahmen aus dem VEP
OPNV aus dem Jahr 1998. Diese Evaluation ist in die Bereiche Schienenverkehr, Busver-
kehr, Infrastruktur, Fahrzeuge, Tarif und Aufiendarstellung gegliedert. Die Bewertung der
Umsetzung erfolgt zusammenfassend liber drei Kategorien:

M vollstiandig oder weitestgehend umgesetzt
B unvollstindig umgesetzt

M nicht oder weitestgehend nicht umgesetzt

Mafinahmen im Angebot des Schienenpersonenverkehrs
Cune L waame oy

» Saarbriicken - Kaiserslautern Teil der Linie RE 1. Takt 60
RE u . , '
= Takt 60 mit Taktlicken

= Saarbriicken - Pirmasens .
RE ) . B | LinieRB68
= Takt 60, Verstarkem in HVZ

= Saarbriicken - Frankfurt (Main) uber
RE Mainz m

= Takt 60

Linie RE 3, Mainz - Frankfurt
(Main) nur Takt 120

= Saarbriicken - Merzig Teil der Linie RB 71,
RE = Takt 60 m | komplettals RB, aufierdem

RE 1 Saarbriicken - Trier -
= ab Merzig als RB weiter bis Trier Koblenz
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Saarbriicken - Koln tber Trier

keine Direktverbindung, Um-

RE = Takt 120 - stieg Trier Hbf erforderlich
RB = Saarbriicken - Kaiserslautem - Teil der Linie RB 70, bedient
= Takt 60 nicht alle Stationen
= Dillingen - Niedaltdorf .
RB . . | Linie RB 77
= Takt 60, Verstarker in HVZ
» Saarbriicken (Mitte, Universitat) -
Neunkirchen (Saar) - Nohfelden
» Saarbriicken - Neunkirchen (Saar) in Teil der Linie RE 3 und RB 73,
Stadtbahn HVZ/NVZ Takt 15, SVZ Takt 30 m | keine Stadtbahn, keine Er-
» Neunkirchen (Saar) - Sankt Wendel in schliefiung der Universitét im
HVZ/NVZ Takt 30, SVZ Takt 30 Schienenverkehr
= Sankt Wendel — Nohfelden in
HVZ/NVZ Takt 60, SVZ Takt 60
= Strecke: Saarbriicken - Lebach Linie RB 72, keine Stadtbahn
Stadtbahn uber Illingen (Saar) B | kein Takt 30, aber Verstirker
= HVZ/NVZ: Takt 30, SVZ Takt 60 in HVZ
. Linie RB 74, keine Stadtbahn
* Homburg - Illingen (Saar) Homburg - Neunkirchen
* Homburg - Neunkirchen (Saar) in (Saar) mit zwei Fahr-
Stadtbahn HVZ/NVZ Takt 15, SVZ Takt 30 B | ten/Stunde, Neunkirchen
= Neunkirchen (Saar) - Illingen (Saar) in (Saar) - Illingen (Saar) mit
HVZ/NVZ Takt 30, SVZ Takt 30 Takt 60 und HVZ-Verstarker
morgens
= Saarbriicken - Saarlouis - Mettlach Linien RE 1 und RB 71, keine
» Saarbriicken - Dillingen in Stadtbahn
Stadtbahn HVZ/NVZ Takt 15, SVZ Takt 30 | Saarbriicken - Dillingen 3
* Dillingen - Mettlach in Fahrten/Stunde, Dillingen -
HVZ/NVZ Takt 30, SVZ Takt 30 Mettlach 2 Fahrten/Stunde
» Lebach - Saargemiind tUber Heusweiler
und Saarbriicken
» Lebach - Saarbriicken-Brebach in Linie S1
Stadtbahn HVZ thkt 15, zwischep Heusyveiler un'd - abweichendgs Bedienungs-
Saarbriicken als RE mit nur einem Zwi- konzept, Anbindung Saarge-
schenhalt miind Takt 30 bis 60
» Heusweiler - Saargemiind in
HVZ/NVZ Takt 15, SVZ Takt 30
Teil der Linie RE 18
Stadtbahn | Saarbriicken - Forbach m | Montag bis Freitag stiindlich,

HVZ/NVZ Takt 30, SVZ Takt 60

Mafinahmen im Busverkehrsangebot

Cime e merans

Buslinie

» Merzig - Wadern

» Merzig - Losheim am See von Betriebsbeginn bis

ca. 19:00 Uhr Takt 30, sonst Takt 60
= Losheim am See - Wadern Takt 60
» SVZ Takt 120 moglich

am Wochenende 6 Fahrten
pro Richtung, kein Takt

[ | LinieR1
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is | Magnatme -

Buslinie

» Lebach - Dillingen
» Takt 60, SVZ Takt 120 moglich

Teil der Linie
R5

Buslinie

= Lebach - Wadem
= Takt 60, SVZ Takt 120 moglich

| LinieR3

Buslinie

= Lebach - Sankt Wendel
= Takt 60, SVZ Takt 120 moglich

[ | LinieR4

Buslinie

= Sankt Wendel - Wadern
= Takt 60, SVZ Takt 120 moglich

[ | LinieR2

Buslinie

* Homburg - Kusel
= Takt 60, SVZ Takt 120 moglich

| LinieR 8

* Homburg - Zweibrlicken

Buslinie = bis ca. 19:00 Uhr Takt 30, sonst Takt 60

= SVZ Takt 120 moglich

[ | LinieR7

* Neunkirchen (Saar) - Sankt Ingbert

Buslinie = bis ca. 19:00 Uhr Takt 30, sonst Takt 60

= SVZ Takt 120 moglich

| LinieR 6

Bedarfslinie

Nachfrage und im Freizeitverkehr

Infrastrukturmafinahmen fiir den Schienenverkehr

Cvanaime T  erang

Streckenneu- und -ausbau im Schienenverkehr

» Priifung von Bedarfssystemen zu Zeiten geringer

Neubaustrecke Wemmetsweiler Kurve fiir Fahrten zwi-
schen Saarbriicken und Lebach (iber Illingen (Saar)

2-gleisige Strecke westlich Illingen (Saar) Bf.

Saarbahnstrecke Innenstadt Saarlouis als Strafienbahn

kein Saarbahnbetrieb bis
Saarlouis

Saarbahnstrecke parallel zur Bahnstrecke zwischen
Saarbriicken Hbf - Volklingen-Luisenthal

kein Saarbahnbetrieb bis
Volklingen

Saarbahnstrecke Saarbriicken (Mitte, Universitat) —
Sulzbach

kein Saarbahnbetrieb bis
Sulzbach

Saarbahnstrecke Saarbriicken (Mitte, Rastpfuhl) -
Heusweiler - Lebach

Elektrifizierung der Strecke zwischen Lebach und
Wemmetsweiler

fiir Ausschreibung E-Netz
Saar RBab 2021 vorgese-
hen, wird aber vsl. nicht
umgesetzt

Infrastrukturanpassung fiir Saarbahn nach Flrstenhau-
sen

Infrastrukturanpassung fiir Saarbahn nach Forbach

kein Saarbahnbetrieb bis
Forbach

Infrastrukturanpassung fiir Saarbahn nach Saargemiind
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Cisprame T aiang

» Anpassung bestehender Fisenbahnstrecken fiir den Ein- - kein Einsatz von Neigetech-
satz von Zigen mit Neigetechnik nach Trier und Mainz nikzigen mehr

Bahnhofe, Haltepunkte und Bushaltestellen

» Ausbau Bahnhof Mettlach m | -

» Ausbau Bahnhof Illingen (Saar) m | -

» Verlegung Bahnhof Friedrichstal m | Sttt Verlegung Zusatzhalt

sung Friedrichsthal Mitte

*» Einrichtung von dynamischer Fahrgastinformation an m |-

Verkniipfungspunkten

Mafinahmen im Hinblick auf Fahrzeuge im saarlindischen OPNV

anahme “meriang
Schienenverkehr
» Einsatz von Ziigen mit Neigetechnik in Richtung Frank- - :gﬁ::fee; SBZSI ’Cekls ?T::ZZVS__
furt (Main) und Trier N .
gen mit Neigetechnik mehr
» Niederflurfahrzeuge fiir Stadtbahn |
Busverkehr
» Niederflurfahrzeuge [ | tLeo]\l/‘\,/\fgrfter;l;‘c:;rzeuge
» Ausstattung mit Datenfunkgerdten m | -

Mafinahmen im Handlungsfeld Tarif
S N ™ S

» Mobilitatsberatung

= JobTicket

= KombiTicket

nicht saarVVV einheitlich

* neues landesweites Tarifsystem

= Tarife fur die Fahrradmitnahme

Mafinahmen im Handlungsfeld Marketing und Kommunikation

» Herausarbeitung des Produkts Saarbahn

Er——
"

* Nummemschema fiir Schienen- und Busverkehr | -

» Vermarktung Saar-Takt mit einheitlichen Gestaltungs- - nicht im Schienenverkehr,
grundsatzen fiir Taschen- und Aushangfahrpline, usw. nicht alle R-Linien

» Gestaltung von Haltestellen und Fahrzeugen in einem B | nicht alle Haltestellen

abgestimmten Design
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A5 Gutachten zur Entwicklung des SPNV und OPNV im
Saarland

Grundlage fiir die Bearbeitung des VEP OPNV sind auch in anderen Zusammenhingen ent-
standene Gutachten fiir die Weiterentwicklung des SPNV und OPNV. Die fiir die Erarbei-
tung des VEP OPNV vorliegenden und beriicksichtigten Gutachten sind nachfolgend zu-
sammengefasst dargestellt.

Schienendirektverbindung Saarbriicken — Merzig — Luxemburg

Das Gutachten zur Anbindung zwischen den Stadten Saarbriicken und Luxemburg wurde
im Jahr 2010 vom Verkehrsministerium des Grof3herzogtums Luxemburg, des Ministeri-
ums fir Wirtschaft und Wissenschaft des Saarlands sowie der Kreisverwaltung Merzig-
Wadern und der Stadt Merzig unter Federfiihrung der Verkehrsmanagement-Gesellschaft-
Saar (VGS) beauftragt. Anlass fiir die Untersuchung war die fehlende Attraktivitat von Ver-
bindungen im offentlichen Personenverkehr, wahrend die Verflechtungen zwischen Lu-
xemburg und dem Saarland durch eine positive Wirtschaftsentwicklung in Luxemburg und
Wohnraumknappheit stetig intensiver werden. Anhand der jeweiligen Reisezeiten und Rei-
sekosten wurden die Potenziale mit finf verschiedenen Szenarien fiir ein Angebot im
Schienenverkehr zwischen Saarbriicken und Luxemburg tberprift.

Die Szenarien 1 bis 3 stellen verschiedene Angebotskonzepte auf der bestehenden Schie-
neninfrastruktur dar, so dass die Zuge dieser drei Angebotsszenarien jeweils von Saarbrii-
cken Hbf iber Merzig und Konz nach Luxemburg verkehren. Die Unterschiede der drei
Szenarien bestehen im Fahrplankonzept. Wahrend das Szenario 1 einen direkten Verkehr
mit einer Regionalbahn vorsieht, wird im Szenario 2 eine beschleunigte Verbindung mit
weniger Halten als RE- oder IC-Verbindung zwischen Saarbriicken und Luxemburg gepriift.
Im Szenario 3 ist hingegen eine direkte ICE-Verbindung zwischen Frankfurt tiber Mann-
heim und Saarbriicken nach Luxemburg vorgesehen, die sich jedoch in der Anzahl der Hal-
te zwischen Saarbriicken und Luxemburg nicht von Szenario 2 unterscheidet.

In den Szenarien 4 und 5 ware jeweils eine Neubaustrecke erforderlich. Das Szenario 4
wirde dabei als RE-Verbindung geplant und die bestehende Obermoselstrecke einbezie-
hen, so dass der Neubauaufwand geringer ausfiele. Im Szenario 5 wirden direkte ICE-
Zuge zwischen Frankfurt und Luxemburg verkehren, die ab Merzig eine direkt gefiihrte
Neubaustrecke nach Luxemburg nutzen.
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Uberpriifte Angebotsvarianten Saarbriicken - Luxemburg

Igel Konz

—

W, Luxemburg

Perl

Angebotsszenarien

w— Szenario 1

Szenario 2 weiter nach
= Szenario 3 Frankfurt (Main)
= Szenario 4 !

w— Szenario 5

schematische Abbidung ohne MaBaiab

Stang. 03/ 2017

Daten: ProgTrans AG 2010
Saarbriicken

Hbf
Quelle: ProgTrans (2010), eigene Darstellung

Nach der Wirtschaftlichkeitsbewertung kommt die Studie zu dem Ergebnis, dass die ermit-
telten Potenziale einen Bahnverkehr wirtschaftlich nicht rechtfertigen. Jedoch sind in den
Untersuchungen zur Wirtschaftlichkeit nur Neuverkehre mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
eingegangen, so dass Verlagerungen von anderen Angeboten (z.B. auf der Teilstrecke
Saarbriicken - Merzig) nicht beriicksichtigt wurden. Zudem konnten die Fernverkehrspo-
tenziale nicht vollumfanglich berilicksichtigt werden. Aus diesem Grund kommt das Gut-
achten zu der Empfehlung, das Szenario 2 vertieft zu untersuchen und testweise wahrend
der Hauptverkehrszeit einzufiihren. Sollte sich das Szenario 2 bewahren, wird empfohlen,
Szenario 5 weiterzuverfolgen, um insbesondere Erreichbarkeitsvorteile auch Uber das
Saarland hinaus zu generieren. Diese Empfehlungen werden ausschliefilich aufgrund des
verkehrlichen Nutzens, nicht jedoch aufgrund der Wirtschaftlichkeit der Varianten ausge-
sprochen.

Potenzialanalyse zur Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Merzig - Losheim

Das Gutachten zur Anbindung der Gemeinde Losheim am See wurde im Jahr 2011 vom
Ministerium fiir Umwelt, Energie und Verkehr des Saarlandes unter Federfithrung der Ver-
kehrsmanagement Gesellschaft Saar mbH (VGS) beauftragt. Anlass fir diese Untersu-
chung waren die Kapazitiatsengpasse auf der Landesstrafie L 157 vor allem im Stadtbe-
reich der Stadt Merzig zu den Zeiten des Berufsverkehrs. Hinzukommt die intensive Nut-
zung der Buslinie R 1 sowie die Bedeutung der Hochwaldregion fiir den Tourismus. Die Un-
tersuchung bericksichtigt daher die Potenziale fiir die Fahrtzwecke Beruf, Ausbildung und
Freizeit. Nach Moglichkeit wurden auch Umsteiger am Bahnhof Merzig in Richtung Saar-
bricken und Trier beriicksichtigt. Zum Zeitpunkt der Potenzialuntersuchung bestanden
auf der Strecke ein Giiterverkehr bis zum Firmenanschluss Homanit (zwischen Niederlos-
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heim und Nunkirchen) und ein Museumsverkehr mit bis zu zwei touristischen Fahrten pro
Monat (zwischen Merzig Ost und Losheim).

Der Planfall mit Reaktivierung der Bahnstrecke Merzig - Losheim geht von einem unveran-
derten Landesstrafennetz sowie einer Qualifizierung von Lichtsignalanlagen entlang der
Strafde L 157 zur Verringerung von Zeitverlusten im OPNV aus. Das untersuchte Angebots-
konzept auf der Eisenbahnstrecke umfasst eine SPNV-Linie mit einem Angebot zwischen
06:00 Uhr und 21:00 Uhr im Stundentakt mit bis zu 70km/h und finf Haltepunkten: Mer-
zig Hbf, Merzig Ost, Brotdorf, Bachem und Losheim. In diesem Fall bleibt das Busverkehrs-
angebot unverandert bei einem Halbstundentakt, so dass sich an Werktagen tagsiiber 3
Fahrten pro Stunde ergeben (2 Fahrten per Bus und eine Fahrt per Bahn). Im Planfall ,Bus®
wird zum Vergleich ein ausgeweitetes Busangebot der Linie R 1 in Form eines 20-Minuten-
Takts an Werktagen tagsiiber und integrierten Schiilerverkehren unterstellt.

Das Gutachten stellt am Ende mit einem zusatzlichen alternativen Konzept ohne Reaktivie-
rung der Bahnstrecke und mit Verdichtung der Buslinie R 1 zwischen Merzig und Losheim
zum 20-Minuten-Takt zwei alternative Konzepte zur Erhéhung der Potenzialabschopfung
gegenuber, ohne dass eine konkrete Handlungsempfehlung zugunsten eines der beiden
Konzepte genannt wird.

Unterschiede in den Konzepten Bahn und Konzepten Bus

» keine parallele Bedienung von Zug und Bus

zwischen Losheim und Merzig
Busverkehr zwischen Losheim und Merzig
nur zu Nachfragespitzen und Spatverbin-
dungen

» keine Reaktivierung der Bahnstrecke fiir
den Personenverkehr

» Verdichtung von Takt 30 auf Takt 20

» bestmogliche Integration der Fahrten im
Schulverkehr

* Bahnlinie mindestens im Takt 30 = Anschluss in Merzig nach Saarbriicken und

falls moglich auch nach Mettlach

» Vollendung des Um- und Ausbaus der
L 473 und L 175 im Merziger Stadtgebiet

» Anschluss in Merzig nach Saarbriicken und
falls moglich auch nach Mettlach

» P+R-Angebote an den Haltepunkten Brot-
dorf, Bachem und Losheim

» Priifung eines weiteren Haltepunkts zwi-
schen Merzig Hbf und Merzig Ost

Nutzen/Kosten-Untersuchung S-Bahn Homburg - Zweibriicken

Die Kosten/Nutzen-Untersuchung zur Einrichtung eines S-Bahnverkehrs zwischen den
Stadten Homburg und Zweibriicken wurde im Jahr 2014 durch den Verkehrsverbund
Rhein-Neckar, das Ministerium des Innern fiir Sport und Infrastruktur des Landes Rhein-
land-Pfalz sowie des Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saar-
lands beauftragt. Das Gutachten bewertete auf Basis eines Verkehrsmodells zwei Pla-
nungsvarianten flir die Reaktivierung der Bahnstrecke Homburg - Zweibriicken. Beide Va-
rianten betrachteten die Verlangerung der heutigen S-Bahn-Linie S 1 Mannheim - Kaisers-
lautern - Homburg bis Zweibriicken im Stundentakt. In der ersten Planungsvariante wurde
ein Anschluss in Eindd aus Richtung Blieskastel Richtung Homburg hergestellt, wodurch



VEP OPNV Saarland 31

der Bau einer zusatzlichen Bahnsteigkante erforderlich ware. In der zweiten Planungsvari-
ante wurde auf den Anschluss und somit auf den Bau der zusatzlichen Bahnsteigkante
verzichtet.

Weiterhin wurde zur Vermeidung von Parallelverkehren von einer Anpassung der regiona-
len Buslinie R 7 ausgegangen. Diese sollte in Homburg zur Verbesserung der Erschliefdung
Uber die Uni-Kliniken gefiihrt und die Fahrtenhaufigkeit auf einen 60-Minuten-Takt redu-
ziert werden.

Im Ergebnis wurde fiir die Planungsvariante 1 (Anschluss Homburg - Blieskastel) ein Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis von 1,24 ermittelt. Die zweiten Planungsvariante ohne Anschluss
von der S 1 aus Homburg/Kaiserslautern/Mannheim Richtung Blieskastel und Pirmasens
erreichte ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 0,99. Somit ist die Planungsvariante 1 trotz
hoherer Investitionskosten wirtschaftlicher. Das regionale Busangebot wiirde auch nach
Reaktivierung der Bahnstrecke eine hohe Bedeutung fiir Verkehre zwischen Zweibriicken
und Homburg auf, so dass ein Erhalt der Buslinie mit der o. g. Reduzierung des Leistungs-
angebotes empfehlenswert ist.

Bewertung von Ausbaumaf3nahmen der Saarbahn

Die Bewertung von Ausbaumafinahmen der Saarbahn wurde im Jahr 2002 durch das Mi-
nisterium fiir Wirtschaft des Saarlands beauftragt. Die Entscheidung fiir dieses Gutachten
erfolgte parallel zur Entscheidung der Stadt Saarbriicken, eine Mehrsystem-Stadtbahn
(heutiger Name: Saarbahn) zwischen Lebach, Saarbriicken und Saargemiind einzurichten.
Ziel dieses Gutachtens war es, weitere Strecken zu identifizieren, um die seitens der Stadt
Saarbriicken geplante Stadtbahnlinie in ein landesweites Nahverkehrssystem zu integrie-
ren. Die Auswahl der relevanten Strecken bildet dabei gleichzeitig die Grundlage fiir eine
Bewertung fiir die Fortschreibung des VEP OPNV. Das Gutachten bewertete die Ausbau-
moglichkeiten fiir ein landesweites Saarbahnnetz und legte dazu eine Prioritatenreihenfol-
ge fiir die Umsetzung fest. Grundlage fiir die Bewertung waren verkehrliche (z. B. Abschat-
zung der Nachfrage) und wirtschaftliche (z. B. Investitions- und Betriebskosten) Kriterien.
Insgesamt wurden sieben Kriterien und 24 Indikatoren zur Bewertung genutzt. Durch die
Einordnung der Ergebnisse anhand von verkehrlichem und wirtschaftlichem Nutzwert er-
folgte die Einordnung in drei Nutzwertgruppen mit Prioritdt I bis Prioritat IIL

Es wurden insgesamt 19 Ausbaumoglichkeiten untersucht. Diese umfassten den Betrieb
von Saarbahnlinien auf bestehenden Strecken (z. B. Saarbricken - Vélklingen) und abge-
bauten Bahnstrecken (z. B. V6lklingen - Riegelsberg). Die untersuchten Ausbaumdoglichkei-
ten umfassten vereinzelt auch unterschiedliche Varianten fiir dieselbe Relation (z. B. Vol-
klingen - Dillingen (iber Saarlouis Hbf oder Saarlouis Innenstadt).

Im Ergebnis weist das Gutachten drei Prioritaten fiir den weiteren moéglichen Ausbau eines
Saarbahnnetzes aus. Alle drei Priorititen umfassen sieben Strecken. Hiervon wurde in der
Prioritat I die Verlangerung der Saarbriicker Saarbahnstrecke von Riegelsberg liber Heus-
weiler bis Lebach im Jahr 2014 umgesetzt.
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Priorititen fiir einen moglichen Saarbahnausbau

» Saarbriicken - Riegelsberg
- Heusweiler - Lebach*

= Saarbriicken - Volklingen
- Saarlouis** - Dillingen

» Saarbriicken - Sankt Ing-
bert liber Saarbriicken-
Scheidt

= Saarbriicken - Volklingen-
Flirstenhausen (iber Saar-
briicken Messe

= V6lklingen - Riegelsberg
mit Anschluss an die Stre-
cke zwischen Saarbriicken
- Riegelsberg - Heuswei-
ler - Lebach (Prioritat I)

= Vélklingen - Uberherm

= Saarbriicken innerstad-
tisch zwischen Mitte, Uni-
versitat und Dudweiler

= Anbindung Ford-Werke
Uber Saarlouis bzw. Dillin-
gen

= Volklingen-Flirstenhausen
- Grofdrosseln als Verlan-
gerung der Strecke Saar-
briicken - Volklingen-
Flirstenhausen (Prioritat II)

= Volklingen-Flirstenhausen

- Uberherm als Verlinge-
rung der Strecke Saarbrii-
cken - Volklingen-
Furstenhausen (Prioritdt II)

* umgesetzt, Teil der Saarbahn-Linie S 1 (Lebach - Saarbriicken - Saargemiind)
** Linienweg abweichend von der Eisenbahnstrecke tiber Saarlouis Innenstadt
Quelle: Ministerium fiir Wirtschaft des Saarlandes (2002)

Machbarkeit grenziiberschreitender Stadtbahnverbindungen

Die Machbarkeitsstudie zu grenziiberschreitenden Verbindungen mit der Saarbahn wurde
im Jahr 2015 durch den Eurodistrict SaarMoselle beauftragt. Wesentlicher Grund fiir die
Untersuchung war die Zunahme der grenziiberschreitenden Pendlerverflechtungen zwi-
schen dem Saarland und Frankreich sowie die steigende Bedeutung eines grenziber-
schreitenden Einkaufs- und Freizeitverkehrs. Ziel dieser vertiefenden Machbarkeitsstudie
war die beste Trassenfiihrung flir eine Erweiterung der Saarbahn zu finden und die in Fra-
ge kommenden Varianten bzgl. der technischen Umsetzbarkeit und groben Kostenschat-
zung zu bewerten. Schwerpunkt war hierzu die Verbindung zwischen den Stadten Forbach
und Saarbriicken, welche auch die kleine franzosische Kommune Stiring-Wendel umfasst.
Die groben Kostenabschatzungen umfassen nur die Infrastrukturmafinahmen.

Fur die Anbindung zwischen diesen Kommunen wurden zwei Varianten konkreter unter-
sucht. Beide Varianten sind auch Bestandteil der Aleinen Schleife und GrofSen Schleife
(siehe nachfolgend). Fir den Abschnitt zwischen den Stadten Forbach und Saarbriicken
wurden mehrere Anregungen bei der Auswahl der zu untersuchenden Varianten berick-
sichtigt:

» moglichst Einsystemfahrzeuge mit Einsatzmoglichkeit im Straflenbahnbereich der
Stadt Saarbriicken, sonst nur Zweisystemfahrzeuge fiir den Einsatz im Strafen-
bahnnetz Saarbriicken sowie Eisenbahnnetz der Deutschen Bahn

» keine neuen Kreuzungen mit der Eisenbahnstrecke Forbacher Bahn

» Integration bestehender Saarbahnstrecken am rechten Saarufer



VEP OPNV Saarland 33

* Anbindung nach Forbach (iber Trasse nordlich des Hauptfriedhofs Saarbriicken und
durch das Viertel Habsterdick oder entlang der RD 603

Die Grundvariante DB umfasst die Streckenflihrung vom Saarbriicker Hauptbahnhof tiber
Hauptfriedhof und Route Nationale 3 bis zum Bahnhof Forbach. Die Auswahlvariante, wel-
che sich aus einer Vielzahl moglicher Streckenfiihrungen in Abstimmung mit einem Len-
kungsausschuss ergab, umfasst eine Streckenfiihrung vom Saarbriicker Hauptbahnhof
Uber die Innenstadt, das Deutschmuhlental, die Folsterhohe und Route Nationale 3 bis
zum Bahnhof Forbach. Fiir die Auswahlvariante wurde erganzend der Einsatz einer Bus-
bahn statt eines schienengebundenen Fahrzeugs gepriift. Wesentliches Merkmal ist hier,
dass die Busse auf eigenen Trassen auch abseits des bestehenden Strafennetzes einge-
setzt werden. Hierzu haben die Busse meist kleine technische Anpassungen gegeniiber
Fahrzeugen im Strafiennetz (z. B. Fiihrungsrollen). Diese Alternative entfillt bei der Unter-
suchung der Kleinen Schleife und GrofSsen Schleife (siehe nachfolgend), da hier der Einsatz
von schienengebundenen Fahrzeugen erforderlich ist.

Kleine Schleife

Die Variante umfasst eine Ringstrecke, welche in mehrere Abschnitte unterteilt wurde. Ein-
zelne Abschnitte umfassen mehrere Varianten. Die Kleine Schleife startet bzw. endet am
Saarbriicker Hauptbahnhof. Bis Forbach Bahnhof erfolgt die Streckenfiihrung wahlweise
uber die oben dargestellte Grundvariante DB oder die Auswahlvariante. Abschnitt I fuhrt
weiter liber die Route Nationale 3 bis Morsbach. Dort erfolgt der Ubergang auf Giiterzugg-
leise bis an das Ende des nordlichen Siedlungsgebiets (Abschnitt II). Der Abschnitt III ent-
hilt drei Varianten zur Fortfiihrung der Strecke in die Kommune Petite-Rosselle. Der Uber-
gang in die deutsche Kommune Grofdrosseln mit Anschluss an die Rosseltalbahn (Ab-
schnitt IV) enthdlt vier Varianten. Von hier fiihrt die Strecke Uber die Rosseltalbahn bis
Saarbriicken. Diese Streckenfiihrung ist unterteilt in die Abschnitte V (Grofdrosseln - Vol-
klingen-Furstenhausen) und VI (Volklingen-Flirstenhausen - Saarbriicken Hauptbahnhof).
Beide Abschnitte enthalten keine weiteren Varianten.

Der alternative Einsatz einer Busbahn entfillt. Im Gegensatz zur GrofSen Schleife sind bei
der Kleinen Schleife die deutsche Kommune Wadgassen sowie die franzosischen Kom-
munen Falck, Creutzwald, L'Hopital und Freyming-Merlebach nicht angebunden.
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Streckenfiihrung Kleine Schleife

Abschnitt V1

o

)\bschhill V

Abschnitt IV

mit Vardanten [V, ) und V.2
Abschnitt 11 : .

mit Varianten I1L1 und [11.2 /.

/ Abschnitt 1

Abschnitt 1 7, &

e

Varianten zwischen Forbach und Saarbriicken sind nicht dargestellt.
Quelle: Drees & Sommer (2015)

GrofSe Schleife

Die zweite Variante umfasst ebenfalls eine Ringstrecke, welche in beide Richtungen befah-
ren wird und am Saarbriicker Hauptbahnhof beginnt/endet. Analog der Kleinen Schleife
fuhrt die Strecke Uber die Grundvariante DB oder Auswahlvariante nach Forbach Bahnhof
und weiter tiber die Route Nationale 3 bis zur westlichen Stadtgrenze von Morsbach (Ab-
schnitt I). Der sich anschlieflende Abschnitt VII umfasst die Streckenfiihrung nach Frey-
ming-Merlebach mit drei Varianten (iber die Bahngleise oder der Fortfiihrung auf der Route
Nationale 3. Die Anbindung der Kommunen L’Hépital (iber die Strafde D 26 (Abschnitt VIII)
und Creutzwald parallel zur Bahnstrecke (Abschnitt IX) erfolgt ohne Varianten. Die Strecke
fuhrt weiter bis in die Kommune Falck (Abschnitt X) und geht in zwei Varianten auf die
Bahnstrecke Volklingen - Thionville in Richtung deutsche Grenze Uber. Die Fihrung in
Richtung Deutschland (Abschnitt XI) nutzt die bestehende Bahnstrecke tiber Uberherm
und Wadgassen bis Volklingen-Furstenhausen. Es bestehen keine Varianten. In Volklin-
gen-Furstenhausen geht die Strecke auf den Abschnitt VI der Kleinen Schleife iber (Nut-
zung der Rosseltalbahn bis Saarbriicken Hauptbahnhof).

Der alternative Einsatz einer Busbahn ist auch bei der Grofen Schleifée nicht méglich. Im
Gegensatz zur Kleinen Schleife sind u.a. die deutsche Kommune Grofdrosseln und die fran-
z0sische Kommune Petite-Rosselle nicht angebunden.
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Streckenfiihrung Grof3e Schleife

Abschnitt Xi

Abschnitt X

mit Varanten X.1 und X.2

Abschnitt 'IX

Abschnitt V11

Vananten VIL1 und VIL2

Quelle: Drees & Sommer (2015)

Ergebniszusammenfassung

Die gesonderte Untersuchung des Streckenabschnitts zwischen Saarbriicken und Forbach
ist in allen drei Varianten umsetzbar. Die Auswahlvariante im Schienenverkehr wird mit
170 Mio. Euro am teuersten abgeschatzt. Es folgen die Grundvariante DB mit 133 Mio. Euro
und die Auswahlvariante mit Busbahn-Betrieb mit 103 Mio. Euro. Beim Vergleich der wei-
teren Kriterien wie Erschlieffungswirkung, Erschlieffungseffektivitit, Erschlieffungseffizi-
enz, Nutzen-Kosten-Verhiltnis und nicht monetare Faktoren schneidet die Auswahlvarian-
te immer und teils deutlich besser ab, als die Grundvariante DB. Unterschiede bei diesen
Kriterien zwischen der Auswahlvariante im Schienenverkehr oder mit einem Busbahn-
Betrieb bestehen nicht. Hieraus ergibt sich, dass ein System Busbahn auf der Streckenfiih-
rung der Auswahlvariante am besten geeignet ware, um die Stadte Saarbriicken, Stiring-
Wendel und Forbach miteinander zu Kosten der Saarbahnvarianten

verbinden. 600

5146

4769

Bei der Kleinen Schleife und GrofSen 500
Schleifen lasst sich bei den Abschnit-

400
ten mit mehreren Varianten immer eine § -
Variante baulich realisieren. In beiden =2
Fallen scheidet der Finsatz einer Bus- =
bahn aus, da der Schienenverkehr auch 0
Uber die Auswahlvariante zwischen 0

. . mit Grundvariante DB mit Auswahlvariante
den Stadten Forbach und Saarbricken

W Xleine Schieife  m GroRe Schieife

fol tirde. Die Kosten li i-
erfotgen wurde. Lie Ffosten liegen zwi Quelle: Drees & Sommer (2015)

schen 276,5 Mio. Euro bis 514,6 Mio.
Euro.
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Schéma Stratégique de Mobilité Transfrontaliére (SMOT-Studie)

Das luxemburgische Ministerium fiir nachhaltige Entwicklung und Infrastrukturen (Abtei-
lung Transport), das saarlandische Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr
und das rheinland-pfalzische Ministerium des Inneren, fiir Sport und Infrastruktur haben
zwischen 2014 und 2016 gemeinsam ein grenziiberschreitendes Mobilitaitskonzept ent-
wickeln lassen. Auf Grundlage einer Bestandsanalyse sowie von Bevolkerungsvorausbe-
rechnungen sowie Verflechtungsprognosen wurden Mafinahmen fiir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr entwickelt, die das Ziel verfolgen, mehr Verkehre auf den Umweltverbund
zu verlagern. Dabei wurden neben Anpassungen des Leistungsangebots auch tarifliche
Mafinahmen und Verkniipfungen an Park-and-Ride-Platzen sowie weiche Mafinahmen im
Bereich Marketing und Kommunikation berticksichtigt.

Ein zentrales Thema der SMOT-Studie ist die Einrichtung eines grenziberschreitenden Ta-
rifs. Dieser soll bei freier Verkehrsmittelwahl (Bus oder Bahn) im gesamten, grenziiber-
schreitenden Nahverkehr in Luxemburg und auf regionalen Linienbandern im Saarland und
Rheinland-Pfalz zur Anwendung kommen. Neben der Einfiihrung eines eigenen Tarifs wird
auch Handlungsbedarf zur Optimierung bestehender Tarifstrukturen gesehen. So soll bei-
spielsweise die tarifliche Liicke zwischen Wasserbillig und Igel geschlossen werden, damit
die Gesamtstrecke Trier - Luxemburg von Verbundtarifen abgedeckt ist.

Bezogen auf das Leistungsangebot empfiehlt das Gutachten eine Optimierung des grenz-
uberschreitenden Busverkehrs zwischen dem Saarland und Luxemburg. Das betrifft den
Saarbriicken-Luxemburg-Express, der einen zusatzlichen Halt entweder in Dillingen oder
Merzig bekommen soll. Dariiber hinaus sollen die Buslinien 155, 156 und 159 angepasst
werden. Erganzend mit Relevanz fiir das Saarland ist eine Angebotsverbesserung auf der
Verbindung zwischen Trier und Luxemburg auf einen 15-Minuten-Takt vorgesehen.

Um eine Beschleunigung von Reisezeiten zu ermoglichen, wurde die verbesserte Erreich-
barkeit des offentlichen Verkehrsangebotes zu Fuf3, per Fahrrad und per Pkw als Zielset-
zung formuliert. Flr den Grenzverkehr zwischen dem Saarland und Luxemburg wird das
Anlegen zusatzlicher Park-and-Ride-Platze vorgeschlagen, die vor allem durch die o. g. op-
timierten Buslinien bedient werden.

Mafinahmen der SMOT-Studie

Capnanme e an

Tarif

» Einfihrung eines einheitlichen Tarifs ,Tarif international® fir
grenziiberschreitende Verbindungen

» Integration grenznaher Orte in Luxemburg in begriindeten
Einzelfdllen in den saarVV-Tarif integrieren

» Nutzung grenziiberschreitender Buslinien des landesweiten,
luxemburgischen Regionalbusnetzes in begriindeten Einzel- | -
fallen mit saarVV-Tarif

Angebot
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Cisprame T g

» Optimierung Buslinie 155: Saarlouis - Dillingen - Merzig -
Luxemburg

Umsetzung als Schnellbus-
linie

= Optimierung Buslinie 156: Merzig - Perl - Besch — Nennig-
Zoll - Luxemburg

» Optimierung Buslinie 159: Losheim - Mettlach - Orscholz -
Sinz - Nennig-Zoll - Luxemburg

= Zusatzliche Haltestelle in Dillingen oder Merzig

Informationen

» Ausbau des Intemetportals mobiregio.lu zu einer Mobili-
tatsplattform fiir die Grofiregion

Kooperation

= Enge Kooperation der Verkehrsverbiinde

» Griindung von themenbezogenen Arbeitsgruppen

Infrastruktur

» Ausbau P&R Nennig-Zoll

Bedienung durch Busver-
kehr

» Ausbau P&R Saarwiesenring — Merzig

Bedienung durch Busver-
kehr

» Ausbau P&R Anschlussstelle Dillingen Mitte

Quelle: Schéma Stratégique de Mobilité Transfrontaliere (2016)

Bedienung durch Busver-
kehr

Neben den Mafinahmen in den Handlungsfeldern Tarif, Angebot und Infrastruktur sind

auch weiche Mafdinahmen zur Verbesserung der Fahrgastinformation und der Zusammen-

arbeit zwischen relevanten Akteuren vorgesehen. So soll das bereits bestehende Internet-

portal mobiregio.lu zu einer ganzheitlichen Mobilitatsplattform fiir den Grenzverkehr der

Grofiregion erweitert werden. Durch engere Kooperationen zwischen den Verkehrsverbiin-
den in Luxemburg, Saarland und Rheinland-Pfalz sowie durch themenbezogene Arbeits-

gruppen soll die Umsetzung der vorgeschlagenen Mafinahmen forciert und weitere Opti-

mierungen erarbeitetet werden.
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A6 Touristische Ziele

Der ZPS hat eine umfassende Analyse der von der Tourismuszentrale Saarland (TZS) ge-
meldeten Sehenswiirdigkeiten und Unterkiinfte auf deren OPNV-Erreichbarkeit erarbeitet.
Untersucht wurden 156 von der TZS gemeldete Sehenswiirdigkeiten sowie 127 verschie-
dene Unterkiinfte hin auf die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Bus, Eisen-
bahn, Stadtbahn, Anruf-Linien-Verkehre und Rufbus). Dabei wurde der im Marz 2020 ak-
tuell gultige Fahrplan hinterlegt (Fahrplan Schule und Ferien ohne pandemiebedingte Ein-
schrankungen) vorgenommen.

Dabei werden Fufiwege unter 15 Minuten als direkte Anbindung des Ziels an den OPNV
gewertet. Fuf3wege unter 10 Minuten wurden nicht erfasst, da hier die Situation der Er-
reichbarkeit mit dem Auto vergleichbar ist (Fuffweg vom nachstgelegenen Parkplatz etc.).
Missen Fuf3wege lber 15 Minuten zurlickgelegt werden, wird die Erreichbarkeit anders
bewertet. Ist in fufdlaufiger, in der Regel hochstens halbstiindiger Entfernung eine gut an-
gebundene OPNV-Station zusitzlich erreichbar, wurde dies mitbewertet.

Die Bewertung der OPNV-Anbindung erfolgte aus der Sicht der Touristen, wobei Anbin-
dungen in den Abendstunden und an den Wochenenden besonders berticksichtigt wur-
den. Es wurde zwischen den Tagestypen Montag - Freitag, Samstag und Sonn- / Feiertag
sowie Anbindung jeweils vor und nach 20 Uhr, also sechs zeitlichen Kategorien, unter-
schieden.

Als touristisch uneingeschriankt nutzbar wurde ein OPNV-Angebot bewertet, wenn es min-
destens einen Stundentakt aufweist. Dabei werden einzelne Liicken oder Spriinge nicht
beachtet, sondern das Gesamtangebot iber den Tagesverlauf hinweg betrachtet. An Wo-
chenenden oder in den Abendstunden wurde auch ein reduziertes Angebot bis zu einem
2-Stunden-Takt als gut bzw. ausreichend bewertet. Als touristisch eingeschrankt nutzbar
werden OPNV-Angebote bewertet, die nur zu bestimmten Zeiten verkehren (etwa Saison-
verkehre) oder nur einzelne, nicht vertaktete Fahrten aufiweisen. Auch Rufbusse oder An-
ruf-Linien-Verkehre, die eine Vorbestellung erfordern, wurden als eingeschrankt nutzbar
bewertet. Als touristisch nicht relevant bewertet wurden Schulverstarker- oder Schicht-
wechselverkehre, weil sie in ihrer Angebots- und Nutzerstruktur nicht fiir den Tourismus-
und Freizeitverkehr geeignet sind.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Uberwiegende Zahl der touristi-
schen Ziele und Unterkiinfte und damit ein grofder Teil des touristisch implizierten Ver-
kehrs tiber den OPNV abzuwickeln wire. Die Griinde, warum dies nicht ausreichend statt-
findet, mogen an anderen Faktoren wie Tarif, Qualitdt, Reisezeitverhaltnis oder Umstiege
auf dem Gesamtweg der einzelnen Nutzer liegen. Auf jeden Fall kann ein verbessertes und
deutlich sichtbares Marketing das oft gute Angebot den Kunden und touristischen Leis-
tungstragern naherbringen.

Leider ist ebenso festzustellen, dass einige der Ziele mit eingeschrankter oder schlechter
OPNV -Erreichbarkeit einen hohen touristischen Bekanntheitsgrad haben (z. B. Saarschlei-
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fe, Peterberg, Wildpark Rappweiler), was beziiglich des Potenzials der zu beférdernden

Personen eine Verschiebung hin zum MIV zur Folge hat.

Folgende grundsitzliche Angebotsmingel im OPNV konnten ermittelt werden:

Nordlicher Saargau / Saar-Mosel-Gau: Bahnanbindung nur Richtung Trier, Busan-
bindung oft nur in der Saison, durchgangiges Grundangebot abends und an den
Wochenenden fehlt.

Dreisbach als Jugendherbergsstandort liegt abseits der OPNV-Achsen und hat kein
adaquates Angebot.

Hochwald: Eine Anbindung zu den Schwachlastzeiten ist nur tiber die RegioBus-
Linie R 1 gegeben.

Landkreis Saarlouis, Stadt Volklingen, Warndt: Die Buslinien verkehren Sonntag-
vormittags nicht.

Stadt St. Ingbert: Der Stadtbus ,Ingo” stellt seinen Verkehr samstags gegen 16 Uhr
ein und fehlt an Sonntagen.

Stadt Homburg: Der Stadtbus ,,Bussi“ verkehrt an Sonntagen erst ab ca. 14 Uhr.
Landkreis St. Wendel: in weiten Teilen (z. B. Gemeinde Freisen) gibt es sonntags
kein Angebot.

In allen Fillen sollten die jeweiligen Aufgaben- bzw. Kostentrager des OPNV prii-
fen, im Rahmen ihrer Nahverkehrsplanung die Mangel in Zukunft zu beheben (z. B.
denkt der Landkreis St. Wendel derzeit tiber ein Rufbus-System sowie die Verbes-
serung der Anbindung des Schaumbergplateaus und des Bostalsees an den Wo-
chenenden nach).

Die nachfolgenden Seiten zeigen die detaillierten Untersuchungsergebnisse zu einzelnen

Zielen, differenziert nach Points of Interest und Ubernachtungsbetrieben.
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Points of Interest

Kat. Legende:
A

Sehenswurdigkelt / Bewertung

elbare raumliche Anbindung an den OPNV

B muﬂst\sch m!zbarasulgebot elwesdvhlrtvoﬂnndm abet mit FuRweg Gber 15 Min. bessere Anbindung erreichbar (z.8. Bahnhof in der Nahe)
ebot in der Schwachlastzeit mangelhaft oder nicht vorhanden

T Archaologiepark Romische Villa Borg.

2 B-{Panzer-|Werk

3

4 Baumwipfelpfad Saarschieife

s

6 Blldhauersymposium "Steine an der Grenze"
7

8 Cloef-8ad in der Johannesbad Fachklinik Saarschleife
9 Das Bad
10
11
12

MSceGamnmltMinl fanlage und Wasserspielplatz

Bemerkungen
nur bedarfsorientiert und Saisonverkehr
am Wochenende nur Saisonverkehr
2ugverbindung nur nach Trier
am Wachenende nur Saisonverkehr
Uber Wanderung zu erreichen
am Wochenende nur Saisonverkehr
nur Einzelfahrten und ALT
POI an sich zu hinterfragen
Zugverbindung nur nach Trier
Zugverbindung nur nach Trier
am Wochenende nur Saisonverkehr
Zugverbindung nur nach Trier

Wadem-oagstuhl

Losheim

Wmlufd\en

We{sldtthen
Zugverbindung nue nach Trier
2ugverbindung nur nach Trier
Uber Wanderung zu erreichen

Neunkirchen

llingen

Landsw.-Reden

Eppelborn-Dirmingen Gber Wanderung zu erreichen

Landsw.-Reden

Ottweiler

Ottweiler

Schiffweder-Helligenwald

Ottweiler-Firth

Merchweiler-Wemmetsweiler

Ottweiler

Bubach-Calmesweiler

Neunkirchen kein Verkehr Sonntag morgens

Saarbricken

Saarbricken

Saarbricken

Saarbrucken-Klarenthal kein Verkehr Sonntag morgens
Kleinblittersdorf-Rilchingen

Volklingen-Luisenthal POI an sich zu hinterfragen
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61 Forstgarten und Jagdschloss Karlsbrunn GroReosseln-Xarisbrunn kein Verkehr Sonntag morgens
62 Freibad Kleinblittersdorf Kleinblittersdorf

63 Fruchteria T saarbricken PO1 an sich 2u hinterfragen
64 Glas- und Helmatmuseum Warndt - Vélklingen-Ludweller kein Verkehr Sonntag morgens
65 Golfclub Saarbriicken Wallerfangen

66 Sulzbach

67 Saarbriicken

68 Saarbricken

69 Saarbricken

70 Saarbriicken

71 Saarbricken

72 Saarbricken

73 Saar-Alpaka Saarbricken

74 Saarbriucken

75 Saarbricken

76 Saarland Therme Kleinblittersdorf-Rilchingen

77 Saarlind. Uhrenmuseum / Uhrmachers Haus Puttlingen-Kéllerbach

Saarbricken

Saarbricken Uber Wanderung zu erreichen
Saarbriicken

Saarbricken

Saarbrucken

Saarbricken

Valklingen

Kleinblittersdorf

kaum Verkehr Sonntag morgens

keln Verkehr Sonntag morgens, kleiner
Rehlingen-Siersburg

Wadgassen kein Verkehr Sonntag morgens
92 Duft- und Wirzgarten am Haus Saargau Wallerfangen-Gisingen
93 Emilianusstollen Wallerfangen-5t. Barbara

94 Nalbach kein Verkehr Sonntag morgens
as Saarlouls kein Verkehr Sonntag morgens
96 Haus Saa Wiallerfangen-Gisingen

Uberherrn

Bous
Saarlouis kein Verkehr Sonntag morgens
Wadgassen kein Verkehr Sonntag morgens

Wallerfangen-thn nur Rufbus / ALT
Saarlouls keln Verkehr Sonntag margens
Wadgassen-Differten

Dillingen
_ Uberherrn-Felsberg

Uberherrn-Berus kein Verkehr Sonntag morgens
Saarlouls kein Verkehr Sonntag morgens
Saarlouis kein Verkehr Sonntag morgens
Uberherrn-Berus kein Verkehr Sonntag morgens
Blieskastel
St. Ingbert
Kirke!
St. Ingbert
Gersheim-Reinheim
Homburg
Homburg-J3gersburg
St. Ingbert-Rorhbach
118 Gollenstein Blieskastel
St. Ingbert kein Verkehr Sa.-Nachmittag und Sonn
Homburg kein Verkehr So.-Vormittag
Mandelbachtal-Wittersheim
Gersheim-Rubenheim Sa.-Abend und So. nur ALT
Homburg-ligersburg
Mandelbachtal - Bliesmengen-Bolchen
Mandelbachtal-Ommersheim
- Gersheim
Homburg-Schwarzenacker
Bexbach
Homburg

kein Verkehr Sa.-Nachmittag und Sonn

kein Verkehr Sa.-Nachmittag und Sonn
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Blieskastel

Homburg kein Verkehr So.-Vormittag
Blieskastel-Niederwirzbach

Mandelbachtal-Habkirchen

Tholey

Marpingen-Berschweiler

Nohfelden

Nohfelden-Bosen abends nur Saisonverkehr
Nonnweiler-Braunshausen  nur sehr lokale Anbindung Mo. - Fr.
Nohfelden - Eisen

St. Wendel

Tholey

Theley
Theley
Nonnweiler-Otzenhausen

abends nur Saisonverkehr
Sankt Wendel
Nonnweiler
Oberthal-Gudesweiler
Nohfelden-Mosbach-Richweiler

St. Wendel
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Unterkiinfte

Kat,

~Tmonfna >

raumliche Anbindung an den 0PNV
wmnmmmmnmmm aber mit Fullweg dber 15 Min. bessere Anbindung ereichbar |
nutzbares A it varhanden: Angebo uumnlamwmmmmm

§wuo§53‘

1 Alfa Hotel . | v heid temn Verkehr Sa..Nachmittag und Sonntag
- e

keth abends nur Sat rkeh

-Oberwiirzbach woin Verkehr Sa.-Nachmittag und Sonntag

h nur lokale ErschlieBung Mo, Fr. b

m h
l.mbelm am See

Kbmumndorf -Hanweder-Rilchingen
«nwumm

Mandelbachtal-Or h

Z indung nur nath Trier
$o.- mmqmom

Saarwellingen
Difingen
Saarbrucken
_Schwalbach-Knausholz
Merzig-Weler
67 Hatel Sonnenhof Merzig-Bessaringen
Wallerfangen-Oberlimberg
Saarbricken-Bibingen
peiborn

Bexbach-Hoctwiesmahie
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| R
73 Hotel Restaurant a Fontana St Ingbert

andhaus Nohfelden-Neunkirchen Nahe
Saarlous

Perl Zugverbandang nur nach Trier
S . Pt Sl OPIY
Wallerfangen-Kerlingen

Homburg
Perl-Hellendart
Saarwellingen
Veahingen Ludweiler
Wadern-Biischleld
Puttlingen

nur Schdler- & Pendter-OPNY

5a. / So. nur Sassonverkehr

Kieinalittersdor-Auersmaches

ecneom-flerus
Nohfelden: Basen
Saarbruckan Sud

abends nur Ssisonverkehr

Saartirleken

Rehlingen Siersburg
Tholey-Theley

Loshesm am See

_ Marpingen-Aluweler

So.varmittag und sbends kein OPNV

Hombur-lagershug
Kirkel
Saarfous Beaumarals

bis Dez. 2020 nur Schiler-& Pendler-OPNY

120 Seehotel Losheim
T S ——— R e
122 . Ingbert-Sengecholo kesn Verkehr Sa.-Nachmatiag und Sonntag
123 Homburg
124 Saarbrucken
Saarlouis Roden
126 Victor's Residons-Hotel Schless Berg Parl-Nenng Lugverbindung nur nach Trier
127 Victor's Seehotel Welngarner, Nohfeloen Nohfelden-Bosen abands nur Satsonverkehr
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A7 Infrastruktur im Schienenverkehr

Elektrifizierung

Der Mehrheit der Bahnstrecken im Saarland ist elektrifiziert. Hierbei kommen neben der
deutschlandweit verwendeten Stromversorgung (15 kV/16,7 Hz Wechselstrom) mit der
Saarbahn ein weiteres System hinzu (750 V Gleichstrom). An der Grenze zu Frankreich
wechselt die Stromversorgung auf 25 kV/50 Hz Wechselstrom. Fir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr missen daher Mehrsystem-Elektrotriebwagen oder Dieseltriebwagen ein-
gesetzt werden. Eine Ubersicht zu den unterschiedlichen Stromsystemen kann dem An-
hang enthommen werden.

Komplett nicht elektrifiziert ist nur die Bahnlinie RB 77 (Dillingen - Niedaltdorf). Bei weite-
ren Linien ist der Einsatz von Dieseltriebwagen erforderlich, weil einzelne Streckenab-
schnitte - teilweise auch auflerhalb des Saarlands - nicht elektrifiziert sind. Hiervon be-
troffen sind die Linie RE 3 in Rheinland-Pfalz (zwischen Neubriicke (Nahe) und Gau-
Algesheim), die Linie RB 68 zwischen Rohrbach und Pirmasens und die Linie RB 72 zwi-
schen Illingen und Lebach.

Zudem werden alle grenziiberschreitenden Verkehre auf den RE-Linien (RE 16, RE 18, RE
19) mit Dieseltriebwagen durchgefiihrt. Hier besteht aktuell kein zugelassener Elekt-
rotriebwagen als Mehrsystemfahrzeug im Nahverkehr. Zudem besteht auf der Linie RE 19
ein nicht elektrifizierter Abschnitt in Frankreich zwischen Saargemind und Mommenheim

Streckenausbau und Sicherungssysteme

Die Hauptstrecken in Richtung Trier, Mainz und Kaiserslautern sind mindestens zweiglei-
sig. Eingleisige Abschnitte bestehen vor allem auf Strecken der RB-Linien. Der Begegnung
der Zige erfolgt dann an Bahnhofen wie zum Beispiel Eppelborn (Linie RB 72). Die einglei-
sigen Strecken sind gleichzeitig anfalliger bei Stérungen. Hier libertragen sich Verspatun-
gen in die eine Fahrtrichtung auf urspriinglich plinktliche Abfahrten der Gegenrichtung.

Zur Steigerung der Reisegeschwindigkeit auf kurvigen Strecken wurden in der Vergangen-
heit drei Strecken im Saarland fiir Ziige mit Neigetechnik nachgeriistet. Dies sind ausge-
hend vom Saarbriicker Hauptbahnhof die drei Hauptstrecken in Richtung Trier, Mainz und
Kaiserslautern. In Richtung Kaiserslautern kann das aktuelle System ZUB 262 (Eurobali-
sen), auf den beiden anderen Strecken das dltere System ZUB 122 (Gleiskoppelspulen)
genutzt werden. Allerdings werden derzeit auf keiner Strecke Fahrzeuge mit Neigetechnik
eingesetzt.

Die Strecke Saarbriicken - Mannheim wird derzeit mit dem europdischen Zugsicherungs-
system ETCS ausgeristet. Dieses soll 2025 in Betrieb gehen und damit an die bereits mit
ETCS ausgerustete franzosische Strecke zwischen Saarbriicken und Paris ankntipfen.
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Ubersicht zur Barrierefreiheit im Schienenverkehr
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A8 Fahrzeugeinsatz im SPNV

Je nach Linie werden Elektro- oder Dieseltriebwagen eingesetzt. Alle Fahrzeuge haben ei-
nen Mehrzweckbereich, langere Fahrzeuge wie Stadler Flirt haben mehrere Mehrzweckbe-
reiche. An mindestens einer Tiir befindet sich eine Einstiegshilfe flir Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen. Mit Ausnahme der Saarbahn haben alle Fahrzeuge mindestens eine
Toilette, die auch behindertengerecht ist. Einen durchgehend barrierefreien Innenraum
zwischen der ersten und letzten Fahrzeugtiir haben die Modelle Stadler Flirt, Alstom Cora-
dia A TER, DB-Baureihe 425/426 und Alstom Coradia Continental. Fiir den Fahrkomfort
besteht in allen Fahrzeugen eine akustische und optische Fahrgastinformation. Die Ansage
der nachsten Station erfolgt bei der Saarbahn auf Deutsch und Franzosisch. Zur weiteren
Komfortausstattung gehort bei allen Fahrzeugen aufler der Saarbahn eine Klimatisierung.
In den Fahrzeugen der Linie RE 1, RB 70, RB71 und RB72 steht ein freier Zugang ins mobi-
le Internet zur Verfiigung. Dies soll bald auch bei den Linien RB 73, RB 75 und RB 75 mog-
lich sein.
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Ubersicht der eingesetzten Fahrzeuge im Nahverkehr auf der Schiene

Stadler Flirt Alstom Coradia LINT Alstom Coradia A TER
RE 1 RE 3 RE 16, RE 18, RE 19

Siemens Desiro Classic DB-Baureihe 425/426 Alstom Coradia Continental
RB 68, RB72,RB 77 RB 70,RB 71

Bombardier Talent 2 Bombardier Talent 3 Bombardier Flexity Link
RB 82 RB 73,RB 74,RB 76 Saarbahn

Quelle: eigene Aufnahmen (2017), Wikipedia (2020), Landerbahn|vlexx (2020)

Bei den Buslinien des Landesnetzes kommen unterschiedliche Fahrzeuge je nach konzes-
sioniertem Verkehrsunternehmen zum Einsatz. Alle Fahrzeuge missen den Qualitatsstan-
dards entsprechen, welcher der Zweckverband Personennahverkehr mit der Ausschrei-
bung von Verkehrsleistungen vorgibt.

Alle Fahrzeuge sind barrierefrei. Es werden tiberwiegend Niederflurfahrzeuge eingesetzt, in
kleinerem Umfang auch Low-Entry-Fahrzeuge. Flir eine barrierefreie Beforderung haben al-
le Fahrzeuge einen Mehrzweckbereich an der zweiten Tur, an der sich auch eine Klapp-
rampe befindet. Uber die Kneeling-Funktion kann der Fahrzeugboden zur Haltestellenseite
abgesenkt werden. In den Fahrzeugen besteht eine optische und akustische Fahrgastin-
formation.
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Beispiel der eingesetzten Fahrzeuge im Landesbusliniennetz

Niederflurbus Low-Entry-Bus

|
§ 7 A R
- = . _..I’_ [1
[

Bei Niederflurbussen ist die
Mehrzahl der Sitzplatze ohne
Stufe erreichbar (zwischen
erster und zweiter Tiir).

=
\ h'r_ |
i

- {
LTSS

Bei Low-Entry-Busse sind die
Sitzplatze auf einem Podest

Uber eine Stufe erreichbar.

Quelle: Zweckverband Personennahverkehr Saarland (2018)

Im Saarland stehen fiir den Nahverkehr auf der Schiene 111 Stationen zur Verfugung.
Hiervon liegen 77 Stationen in der Zustandigkeit der Deutschen Bahn (DB Station & Ser-
vice), die weiteren Stationen in Zustandigkeit der Saarbahn. Inzwischen sind 83 Stationen
Uber mindestens einem Zugang stufenlos erreichbar, was rund 75 % entspricht. Sofern
dies nicht ebenerdig erfolgt, wurden Rampen oder Aufziige nachgeriistet. Hierbei wurde
uber das regelmaflige Stationsmonitoring noch nicht erfasst, inwieweit die Vorgaben flr
barrierefreies Bauen (vgl. DIN EN 18024) erfiillt werden.

Grofiere Defizite bestehen bei der Nachriistung von taktilen Leitsystemen vom Zugang bis
zur Bahnsteigkante. Uber ein vollstindig taktiles Leitsystem wie zum Beispiel am Saarbrii-
cker Hauptbahnhof verfiigen nur 24 Stationen (rund 22 %). Das grofite Defizit besteht bei
dem taktilen Leitsystem in der Anbindung der Zugange. Wird nur der Bahnsteig beriick-
sichtigt, haben bereits 65 Stationen ein taktiles Leitsystem (rund 59 %). Eine Ubersicht zum
aktuellen Stand der Barrierefreiheit an den Stationen des Schienenverkehrs kann dem An-
hang enthommen werden.

Unabhangig von Art und Umfang der Barrierefreiheit einer Station im Schienenverkehr ist
zu beachten, dass die Qualitdt der Barrierefreiheit auch von den Fahrzeugen abhangt. Die
durchgehende barrierefreie Beforderung wird erst moglich, wenn die Bahnsteige die richti-
ge Hohe in Abstimmung mit der Bodenhohe der Fahrzeuge haben. Ebenso dirfen keine zu
grofien Spalten zwischen Bahnsteigkante und Fahrzeugtiiren entstehen.
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A9 Tarif und Vertrieb

saarVV-Tarif innerhalb des Saarlandes

Im Saarland gelten die Tarife des saarVV. Die Fahrpreise werden liber ein Wabensystem
ermittelt. Aus der Anzahl der durchfahrenen Waben wird eine Preisstufe ermittelt. Es be-
steht ein Fahrkartenangebot fiir Gelegenheitskunden (zum Beispiel Einzel- und Tagesfahr-
karten) und regelmaflige Nutzer (zum Beispiel allgemeine Zeitfahrkarten, Senioren- und
JobTickets). Eine detaillierte Analyse der Tarifstruktur des saarVV erfolgt im Tarifgutachten
(vgl. Probst & Consorten 2019). Eine Betrachtung von Ubergangstarifen sowie von Ver-
triebsstrukturen erfolgt dort nicht und wird deshalb in den nachfolgenden Abschnitten
dargestellt.

Vertrieb von Fahrschein im saarVV

Der Fahrscheinvertrieb im saarVV erfolgt im Vorverkauf entweder an personenbedienten
Verkaufsstellen oder an Fahrscheinautomaten. Im Bus ist zusatzlich der Erwerb von Fahr-
scheinen beim Fahrpersonal moéglich. Im SPNV ist ein Verkauf von Fahrscheinen nach An-
tritt nicht vorgesehen.

Schwierig kann der Erwerb von Fahrscheinen im Saarland sein, wenn dies lber einen
Fahrkartenautomaten erfolgt. Hier entfallt die Moglichkeit eines personlichen Kontakts zur
Klarung von Verstandnisfragen. Entsprechend hoch kann hier die Verunsicherung von Ge-
legenheits- und Neukunden sein, was zu einer Meidung von Bahn- und Busangeboten
fihrt. Bisher erfordert der Kauf von Fahrscheinen an Automaten zum Teil grofiere Vor-
kenntnisse, die bei Gelegenheits- und Neukunden nicht vorausgesetzt werden kénnen.
Dies gilt insbesondere, wenn fiir eine Relation mehrere Verbindungen (iber verschiedene
Wege moglich sind (zum Beispiel zwischen Saarbriicken und Wadern). Fiir solche Verbin-
dungen muss bereits bei der Auswahl bekannt sein, tiber welchen Bahnhof der Umstieg
erfolgt.

Tarifermittlung am Fahrkartenautomaten

Quelle: eigene Fotos (2016)

Hier kommt zur Gewinnung neuer Kunden erschwerend hinzu, dass fiir das Saarland na-
hezu keine Kombi-Angebote gibt. Diese umfassen zusatzlich zum Eintritt zu einer Veran-
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staltung oder Einrichtung bereits die die Hin- und Riickfahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln und erfordert damit auch keine Tarifkenntnisse.

Tarifiibergang auf Fahrten zwischen dem
Saarland und Rheinland-Pfalz Ubergangstarif Westpfalz/stliches Saarland

Fiir Verbindungen zwischen dem Saarland Alserz
. Kirchheimbolanden
und Rheinland-Pfalz bestehen sowohl 5]

R o * Rockenhausen
Sonderregelungen als auch ein Ubergangs- atad]

tarif. Sonderregelungen bestehen fiir Ver- @ Kusel

Ramstein-

Miesenbache 2 Kaiserslautern
Landstuhl Sipochspeyer

» Winnweiler
» Enkenbach-

bindungen vom Saarland in Richtung Nor- & Alienborn

den: im Schienenverkehr der Streckenpreis,

fur die Linie R 200 ein Haustarif. Fir Ver- Neunkirchen
@ * Waldfischbach-

bindungen zwischen dem ostlichen Saar- Hombur Burgalben
X3 . .
land und der Westpfalz kénnen durch ei- St. Ingbert s¥ig Zweibrlcken
nen erweiterten Geltungsbereich des Ver- @Pirmasens
.
Dahn

kehrsverbunds Rhein-Neckar Tickets des
VRN-Tarifs genutzt werden.

Quelle: saarVV (2020)

Tarifiibergang auf Fahrten zwischen dem Saarland und dem Grof3herzogtum Luxem-
burg

Fur Busfahrten zwischen dem Saarland und dem Grofiherzogtum Luxemburg (Saarbrii-
cken-Luxemburg-Express und Buslinien zwischen Luxemburg und den Raum Perl/Merzig:
Linien 155 bis 159) gilt der RegioTarif. Dieser kniipft an der letzten Haltestelle im Grof3her-
zogtum Luxemburg an den kostenfreien OPNV zur grenziiberschreitenden Weiterfahrt an.
Dieser gilt dann jedoch nur auf den grenziiberschreitend verkehrenden Buslinien bis zum
Ziel. Fur die Weiterfahrt innerhalb des Saarlandes ist ein neues saarVVV-Ticket zu erwerben.
Bei den Linien mit mehreren Haltestellen im Saarland (Linien 155 bis 159) wird fiir inner-
saarlandische Verbindungen seit dem Januar 2020 der saarVV-Tarif nicht mehr anerkannt.
Fur Fahrten mit dem Zug tiber Trier gelten Sondertarife. Diese gelten jedoch auch nur auf
dem betreffenden grenziiberschreitend verkehrenden Zug. Fur die Weiterfahrt ab Trier ins
Saarland ist dann ein Anschlussfahrausweis zu erwerben.

Fahrten zwischen dem Saarland und Frankreich (Region Grand Est)

Noch spezieller und damit auch weniger verstandlicher sind die einzelnen (Haus-)Tarife
der Linien zwischen dem Saarland und Frankreich (Region Grand Est) einzustufen. Zwar ist
die Endhaltestelle Saargemind fiir die Saarbahn in den Verbundtarif des saarVV integriert,
auf allen weiteren grenziiberschreitenden Verbindungen bestehen jedoch individuelle Ein-
zellésungen. Dies reicht von Haustarifen je Buslinie (Linien MS, MS 2 und 30) bis zur An-
wendung des Kilometertarifs der Deutschen Bahn (Linien RE 16, RE 18 und RE 19).
Dadurch konnen flir dieselben Relationen unterschiedliche Preise entstehen, was beson-
ders deutlich fiir Verbindungen zwischen der Landeshauptstadt Saarbriicken und Forbach
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wird. Zusatzlich werden fiir den Schienenverkehr weitere grenziiberschreitende Fahrkar-
ten mit Schwerpunkt Freizeitverkehr angeboten. Mit den angestrebten Angebotsverbesse-
rungen im Zugverkehr auf den Linien RE 16, RE 18 und RE 19 ab Dezember 2024 wird
auch eine Novellierung und Vereinfachung der grenziiberschreitenden Tarife angestrebt.

Tarife zwischen Saarland und Frankreich

Geltungsbereich/Relation Verkehrsmittel M

Saar-Lor-Lux-Ticket

Saarland/Luxemburg/Lothringen

Saar-Elsass-Ticket
Saarland - Straflburg

Saar-Lorraine-Tarif

Saarland und ausgewahlte Bahn-
hofe in Lothringen (u.a. Metz und
Verdun)

Streckentarif Deutsche Bahn

Saarland - Forbach bzw. Saar-
gemiind

Haustarif Buslinie 30

Saarbriicken - Forbach

Haustarif Buslinie MS
Saarbricken - Saint-Avold

saarVV

Saarland - Saargemiind

Quelle: eigene Recherche (2017)

Nahverkehrsziigen

IC/EC-Nutzung tariflich
moglich

Nahverkehrsziige

Nahverkehrsziige

Nahverkehrsziige

nur Buslinie 30 und stad-
tische Buslinien in Saar-
briicken und Forbach

nur Buslinie MS

alle Nahverkehrslinien
aufler RE 19 zwischen
Saarbriicken und Saar-
gemiind

nur am Wochenende ver-
fugbar; IC/EC-Angebot be-
steht derzeit nicht

Fahrten miissen tiber Han-
weiler Grenze fiithren

Einzel-, Wochen- und Mo-
natsfahrkarten

von/nach Forbach abwei-
chende Tarife zu den Ange-
boten der Linie 30 und MS

von/nach Saargemiind ab-
weichende Tarif zum Ange-
bot saarVV mit Saarbahn
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A10 Verkehrssicherheitim OPNV

Grundsitzlich erreicht die Verkehrssicherheit im OPNV héhere Werte als im (motorisierten)
Individualverkehr, d. h. bei Fahrten mit dem OPNV ist die Wahrscheinlichkeit geringer, in
einen Unfall verwickelt zu sein als bei der Fahrt mit dem Pkw. Dennoch unterscheidet sich
die Unfallhdufigkeit auch zwischen den Verkehrsmitteln des OPNV. Die Unfallhiufigkeiten
der einzelnen Verkehrsmittel des OPNV sind in den folgenden Abschnitten dargestellt.

Verkehrsunfille mit Beteiligung von Linienbussen

Im Zeitverlauf zwischen 2007 und 2017 variiert die Anzahl der Verkehrsunfille mit Beteili-
gung von Linienbussen zwischen 243 und 508 Unfillen, davon zwischen 54 und 75 Unfal-
len mit Personenschaden. Im Zehnjahres-Mittel bedeutet dies, dass rund 17 % aller Unfal-
le mit Personenschaden passieren.
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mmmm Unfalle insgesamt Unfélle mit Personenschaden

- Schwerverletzte und Getdtete Personen

Die Anzahl der schwerverletzten und getdteten Personen ist lber alle Jahre mit Werten
zwischen 6 und 14 Personen gering. Hinzukommt, dass es nur in drei der zehn betrachte-
ten Jahre getotete Personen gibt. Insofern kann konstatiert werden, dass das Risiko bei ei-
nem Unfall verletzt zu werden, gering einzuschatzen ist. Auch das Risiko von einem Unfall
Uberhaupt zu betroffen zu sein, ist bei Nutzung von Linienbussen sehr gering. So ldsst sich
fir das Jahr 2017 naherungsweise eine Unfallrate von 12,5 Unfillen pro 1 Mio. Nutz-
Kilometer fiir den Linienbus-Verkehr ermitteln. Insbesondere die Anzahl der verungliickten
Personen pro 1 Mio. Personenkilometer zeigt mit einem Wert von 0,43, dass die Wahr-
scheinlichkeit als Fahrgast in einem Linienbus zu verungliicken, sehr gering ist.

Die geringen Unfallraten im Linienbusverkehr sind zumindest teilweise auf die hohere
Masse zum Schutz der Fahrgdste sowie die Steuerung durch Berufskraftfahrer zuriickzu-
fuhren. Somit ist der Linienbus insgesamt als Verkehrsmittel einem sehr hohen Sicher-
heitsniveau zuzurechnen.
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Das grofdite Gefahrdungspotential fiir Fahrgaste im Linienbus liegt auf dem Fufdweg von
und zur Haltestelle; dies ist allerdings in den Statistiken nicht besonders erfasst.
Verkehrsunfille mit Beteiligung der Saarbahn (auf Strafienbahn-Abschnitten)

Die folgende Abbildung zeigt die absolute Beteiligung der Saarbahn an Verkehrsunfillen
auf Strafienbahnabschnitten in den Jahren 2007 bis 2017. Die Betrachtung der Unfallhdu-
figkeiten der Saarbahn auf Strecken, die dem rechtlich dem Eisenbahnverkehr angehoren,
flieflen in die Eisenbahnunfallstatistik im ndachsten Abschnitt ein. Aber auch bei der fol-
genden Auswertung der Strafdenverkehrsstatistik ist nicht zu bestimmen, wer der Verursa-
cher des Unfalls (Saarbahn oder anderer Verkehrsteilnehmer) und wer bei den Unfallen zu
Schaden gekommen ist.
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Quelle: eigene Auswertungen aus der amtlichen Unfallstatistik

Die Anzahl der Unfille im Strafenverkehr mit Beteiligung von Saarbahn-Fahrzeugen vari-
iert in den Jahren 2007 bis 2017 zwischen 19 und 42 Unfdllen. Der Mittelwert betrdagt 30
Unfalle pro Jahr. Dies sind zwar absolut deutlich weniger Unfille als im Linienbusverkehr,
aber bezogen auf die Fahrzeugkilometer liegt die Unfallrate der Saarbahn im Strafenraum
mit rd. 17 Unfadllen pro 1 Mio. Nutz-Kilometer hoher. Auch der Anteil der verungliickten
Personen je 1 Mio. Personenkilometer liegt mit einem Wert von 2,1 oberhalb des ermittel-
ten Werts fiir den Linienbusverkehr.

Dies ist vor allem darauf zuriickzufiihren, dass die Saarbahn auf den Straf3enbahnab-
schnitten hiufige Kreuzungen oder Uberschneidungen mit dem iibrigen Verkehr (Kfz, Rad-
fahrer, Fuf3ganger), die nicht immer absolut gesichert sind. Insofern gibt es wesentlich
haufigere Konfliktmdglichkeiten fiir potentielle Unfalle. Im Gegensatz zu den anderen Ver-
kehrsteilnehmem haben die Straf3enbahnen durch die Schienengebundenheit dabei keine
Moglichkeit, einem Unfall auszuweichen, und sie haben deutlich langere Bremswege. Bei
einer Kollision haben sie in der Regel die weitaus grofiere Masse, wodurch zwar die Ge-
fahrdung fiir die Fahrgaste gering ist, allerdings die Gefahr von Verletzungen beim Unfall-
gegner hoch.
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Unfille im Eisenbahnverkehr

Die Unfalle im Eisenbahnverkehr gehen nicht in die allgemeine Unfallstatistik der Strafen-
verkehrsunfille ein. Sie werden bei der Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung ge-
sondert erfasst und ausgewertet.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden alle dort erfassten Eisenbahnunfille
im Saarland fiir 8 Jahre riickwirkend ausgewertet. Diese Auswertung bestatigt nicht nur
das beschriebene hohe Sicherheitsniveau, sondern bestatigt, dass Fahrgaste im Bahnver-
kehr in den Ziigen praktisch nicht durch Unfille gefahrdet sind. Im betrachteten Zeitraum
hat es keine verletzte Person wahrend der Fahrt in der Eisenbahn gegeben.

Insgesamt sind der Statistik folgende durchschnittliche Zahlen von Personenschaden pro
Jahr zu entnehmen:

»= 1,1 schwere Personenschaden pro Jahr (Get6tete und Schwerverletzte)
= 7 Leichtverletzte pro Jahr

Bezogen auf die Verkehrsleistung entspricht dies einer Rate von nahezu 0 verungliickten
Personen je 1 Mio. Personen-Kilometer. Dabei gehen die schweren Personenschaden vor
allem auf Personen zuriick, die entgegen der Vorschriften Gleise betreten oder liberquert
haben und dabei vom Zug erfasst wurden, zum Teil aus ungeklarter Ursache (ein Getoteter
vermutlich infolge Suizids).

Etwa 90 % der Personenunfalle im Bahnverkehr erfolgen durch Stiirze beim Ein- oder Aus-
steigen aus bzw. in die Bahnen an den Stationen, dabei fast ausschliefilich leichte Verlet-
zungen. Auch wenn in der Regel die Ursachen hierfiir Unachtsamkeit ist, gibt es dennoch
Ansatzpunkte fiir weitere Verbesserungen, namlich die Angleichung der Bahnsteighohen
sowie die Optimierung der Turen und Stufen und damit die Vereinfachung des Ein- und
Ausstiegs, die auch aus Griinden der Barrierefreiheit ohnehin angestrebt wird.

Auch wenn die Zahlen sicherlich nicht direkt miteinander vergleichbar sind, so ist im Saar-
land das Risiko, gemessen an der Verkehrsleistung der verschiedenen Verkehrsmittel, im
Strafdenverkehr verletzt oder getotet zu werden, etwa 30 bis 40 mal so hoch wie im Eisen-
bahnverkehr.

Da die meisten Eisenbahnfahrgdste nicht im unmittelbaren Umfeld der Haltepunkte woh-
nen und daher mit einem anderen Verkehrsmittel zum Bahnhof anreisen bzw. von diesem
abreisen miissen, ist das grofite Gefahrenpotential einer Reise mit dem Zug oft der Zu-
und Abgang zur Station. Hierliber liegen allerdings keine gesonderten Unfalldaten vor, so
dass zu der Dimension keine Aussage moglich ist. Diese Wege und auch die Verkniip-
fungspunkte zwischen Bahn und anderen Verkehrsmitteln sind im Zuge der Optimierung
der Sicherheit besonders in den Blick zu nehmen.



64 VEP OPNV Saarland

A11 Ergebnisse der reprdsentativen Befragung von Nut-
zern und Nichtnutzern

Im Zuge der Anfertigung des Tarifgutachtens wurde eine reprasentative Befragung von
Nutzern und Nichtnutzern durchgefiihrt. Insgesamt wurden 1.002 Personen im Saarland
befragt, wobei eine Schichtung erfolgt ist, so dass 167 Personen je Landkreis bzw. aus
dem Regionalverband Saarbriicken befragt wurden.

Der Pkw ist das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Rund 74 % der Befragten im Regi-
onalverband Saarbriicken und 87 % der Befragten in den lbrigen Landkreisen geben an,
dass ihnen ein Pkw jederzeit zur Verfligung steht. Dabei geben insgesamt 81 % der Befrag-
ten an, den Pkw als Fahrer mindestens einmal pro Woche zu nutzen. Daruber hinaus ge-
ben 37 % der Befragten an, mindestens wochentlich im Pkw als Mitfahrer unterwegs zu
sein. Hingegen nutzen 57 % der Befragten den OPNV nie und weitere 21 % geben an, den
OPNV seltener als monatlich zu nutzen. Besonders hoch ist die Nichtnutzer-Quote bei der
Saarbahn; das am haufigsten genutzte 6ffentliche Verkehrsmittel im Saarland ist der Bus.
Hier geben immerhin 11 % der Befragten an, mindestens einmal pro Woche mit dem Bus
zu fahren.

Deutliche Unterschiede in der Nutzung von Bus und Bahn lasst sich zwischen den Er-
werbsgruppen erkennen. Die regelmifigste Nutzung des OPNV bei den Schiilern, Auszu-
bildenden und Erwerbslosen erkennbar. Erwerbstatige und Rentner nutzen Bus und Bahn
im Vergleich nur selten.

Nutzungshiufigkeit des OV nach Erwerbsgruppen

Zusammenhang der ausgeiibten Tatigkeit und der Nutzungshaufigkeit des OV

(n=1002)
Hausfrau/-mann 14 % 13% 5% I -
Rentner(in)  JESSEaII#5EE 15 % n=318
zurzeit arbeitslos
Schaler{in)
Student{in)

Auszubildendelr)

Vollzeit .
Teilzeit beschaftigt  |EENEIES! (R 00 59%  EERED
Elternzeit 39 % 46 % B -2
Sonstiges  NNE 75 N S - 7

B taglich @ 1-3x Woche 1-3x Monat seiten W nie
Quelle: Probst & Consorten (2018)

Die am haufigsten genannten Griinden, weshalb das Auto von den Nichtnutzern vorgezo-
gen wird, beziehen sich vor allem auf die Unabhangigkeit von einem Fahrplan, auf schnel-
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lere Reisezeiten und einen schlechten Takt des 6ffentlichen Verkehrs. Fiir Personen, die
Bus und Bahn mindestens gelegentlich nutzen, stehen glinstigere Fahrpreise und ein dich-
terer Takt im Vordergrund ihrer Kritikpunkt zum saarlindischen OPNV. Eine hohe Zufrie-
denheit hingegen erreicht das Sicherheitsgefiihl in den Fahrzeugen, der Komfort der Fahr-
zeuge, die Sauberkeit bzw. der Zustand der Fahrzeuge, die Freundlichkeit des Personals
und die Verstindlichkeit des Fahrplanangebotes. Dabei sind die Stammkunden des OPNV
zufriedener als die Gelegenheitsnutzer. Allerdings bleibt das Ranking der einzelnen Zuftrie-
denheitskriterien zwischen Stammkunden und Gelegenheitsnutzern gleich. Am wenigsten
zufrieden sind die Nutzer von Bus und Bahn mit der Sauberkeit der Haltestellen, den Fahr-
gastinformationen im Fahrzeug, der Verstandlichkeit des Tarifangebotes sowie die An-
schliisse beim Umsteigen.

Zufriedenheit der OPNV-Nutzer mit dem Bus- und Bahnangebot im Saarland

Zufriedenheitswert

Zufriedenheit mit... Alle OPNV- Nur (fast)

Nutzer im tagliche

Saarland Nutzer
Sicherheitsgefiihl im Fahrzeug 85 % 88% 84 %
Komfort Fahrzeuge 85 % 90 % 83 %
Sauberkeit/Zustand der Fahrzeuge 83 % 83 % 83 %
Freundlichkeit Personal 82% 80 % 84 %
Verstindlichkeit Fahrplanangebot 80 % 75% 79 %
Bedienung 74 % 82 % 68 %
Plnktlichkeit 69 % 66 % 70 %
Sicherheitsgefiihl an Haltestellen 66 % 62 % 70 %
Ausstattung an Haltestellen 66 % 59% 70 %
Informationen im Internet 66 % 69 % 70 %
Fahrgastinformationen an Haltepunkten 62 % 64 % 63 %
Sauberkeit der Haltestellen 59 % 52 % 62 %
Fahrgastinformation im Fahrzeug 58 % 57 % 57 %
Verstindlichkeit Tarifangebot 57 % 63 % 52 %
Anschliisse beim Umsteigen 56 % 56 % 55 %

Quelle: Probst & Consorten (2018)

Nur geringe Unterschiede in der Zufriedenheit der OPNV-Nutzer lassen sich aus den ge-
nutzten Verkehrsmitteln ablesen. So weisen Nutzer von Bussen, der Saarbahn und der Re-
gionalziige jeweils dhnliche Zufriedenheitswerte auf. Deutlichere Unterschiede in der Zu-
friedenheit mit dem Bus und Bahn-Angebot ergeben sich in einer raumlichen Differenzie-
rung. Besonders zufrieden sind sowohl Nutzer als auch Nichtnutzer des OPNV im Regio-
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nalverband Saarbriicken, im Saarpfalz-Kreis als auch im Landkreis Saarlouis. Die gerings-
ten Zufriedenheitswerte erreicht der Landkreis Merzig-Wadern.

Obwohl die Verstandlichkeit des Tarifsystems vergleichsweise geringe Zufriedenheitswer-
te erreicht und sich Gelegenheitskunden insbesondere gilinstigere Fahrpreise wiinschen,
bewerten fast alle (Nicht-)Nutzergruppen von Bus und Bahn, dass eine Fahrt mit Bus oder
Bahn mindestens etwas glinstiger ist als eine Fahrt mit dem Auto. Ausschliefilich die Nut-
zer von Bus und Bahn, die seltener als monatlich unterwegs ist, hdlt die Kosten einer Auto-
fahrt mehrheitlich fiir glinstiger als eine Reise mit Bus und Bahn. Hieraus ladsst sich
schlussfolgern, dass nicht alle Nutzergruppen mit den Fahrpreisen unzufrieden sind, son-
dern dies vor allem Gelegenheitskunden betrifft, aber gleichzeitig auch die Ubersichtlich-
keit des Tarifsystems verbesserungswiirdig bewertet wird. Dies zeigt sich auch daran, dass
viele Saarlander spezifische Angebote nicht kennen. So etwa geben 43 % der Befragten an,
die saarVV-Card nicht zu kennen.

Kostenwahrnehmung von Bus- und Bahnfahrten im Vergleich zu Autofahrten

Bitte vergleichen Sie die Kosten des Bus- und Bahnfahrens im Saarland mit denen des Autofahrens:

|

| 2% m 16 % m R
oy | e ocetiuze TR 15 %
X - W
24% m 14 % e

WV etwas gunstiger als Auto B OV viel ginstiger als Autc Wei8 nicht
Quelle: Probst & Consorten (2018)

Fiir den Erwerb von Fahrscheinen greifen die meisten Nutzer des saarldndischen OPNV auf
Fahrkartenautomaten, den Verkauf beim Fahrer und beim Schalter zurtick. Der Fahrschein-
kauf per App ist hingegen im Vergleich von eher untergeordneter Bedeutung. Dies spiegelt
sich auch in den Praferenzen der Befragten wider. So wird ein Verkauf von Fahrscheinen
durch den Fahrer von den Befragten als am wichtigsten bewertet. Ein Handyticket oder ein
online Vertrieb hingegen erlangen die hinteren Pldtze im Ranking der als wichtig oder sehr
wichtig erachteten Kaufmoglichkeiten fiir Fahrscheine. Auch filir Informationszwecke ha-
ben sich die digitalen Medien bei den OPNV-Nutzern im Saarland noch nicht durchgesetzt:
Nur etwas mehr als jeder dritte OPNV-Nutzer (36 %) nutzt eine App zur Planung der Reise.
Die am haufigsten genutzten Apps sind der DB Navigator (49 %) und der Saarfahrplan (42
%). Auch gibt die grofie Mehrheit der Befragten (82 %) an, dass die Moglichkeit eines Ti-
cketkaufs per App im Saarland nicht dazu fithren wiirde, Bus und Bahn haufiger zu nutzen.
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Bezugsquellen der Fahrscheine

Wo kaufen Sie normalerweise ihre Fahrkarte?
(bezogen auf Nutzer des OPNY, n=430)

® Beim Fahrer
@ Vorverkauf/ Schalter/ KC
® Automat
® Arbeitgeber
® Internet oder App
Freifahrtsberechtigung
® Abo
Semesterticket
® Nicht nétig

Quelle: Probst & Consorten (2018)
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A12 Ergebnisse der systematischen Erfassung und Bewer-
tung der Qualitat der Stationen

Ziel und Methodik

Zu Beginn der Bearbeitung des VEP OPNV wurde eine systematische Analyse des OPNV
durchgefiihrt. In diesem Rahmen wurde festgestellt, dass liber den Zustand, die Ausstat-
tung und die Qualititen der Stationen kein bzw. keine systematischen Daten vorliegen,
obwohl dies ein wesentlicher Aspekt fiir die Qualitit und das Erscheinungsbild des OPNV
ist und auch immer wieder Kritik und Beschwerden hierzu kommen.

So wurde beschlossen, im Jahr 2016 eine systematische Erfassung und Bewertung aller
SPNV-Stationen des Saarlandes durchzufiihren. Angelehnt wurde sich dabei an die Me-
thodik, die bereits in anderen Bundeslandern (insbesondere Nordrhein-Westfalen) entwi-
ckelt wurde und sich dort bewahrt hat. Erweitert wurde diese Erfassung um die quantitati-
ve und qualitative Erfassung der P+R sowie B+R-Angebote und deren Auslastung an den
Stationen. Nachdem diese Erfassung wertvolle Erkenntnisse gebracht hat und auch Defizi-
te aufgezeigt hat, wurde im Rahmen des VEP OPNV festgelegt, dass diese Erfassung als
Mafinahme der Qualititssicherung sowie zur Uberpriifung der Erfolge der durchgefiihrten
Majfinahmen kiinftig regelmafig alle zwei Jahre stattfinden soll. Daher wurde die Erfassung
mit gleicher Methodik im Jahr 2018 wiederholt, erweitert um die wichtigsten Bushaltestel-
len und Verkniipfungspunkte im Regionalbusverkehr. Im Jahr 2020 wurde die Erfassung
coronabedingt ausgesetzt, sie soll aber 2021 wieder erfolgen.

Die Ergebnisse der Bewertung wurden jeweils im Beirat des VEP OPNV vorgestellt und dis-
kutiert sowie eingehend mit den Stationsbetreibern diskutiert, um daraus Mafinahmen fiir
die Weiterentwicklung und Verbesserung der Situation abzuleiten. Die Mafinahmen des
VEP OPNV in diesem Bereich griinden auf den Daten und Erkenntnissen der Erfassung.

Die Erfassung wurde 2016 und 2018 jeweils durch das Ingenieurbiiro Peter M. Moik (Diis-
seldorf) vorgenommen, das auch in anderen Liandern diesbeziiglich aktiv ist. Die Daten
sind in einer Datenbank abgelegt und kdnnen anlassbezogen ausgewertet werden.

Im Folgenden sind die zusammengefassten Ergebnisse der Erfassung 2018 dargestellt, zu-
satzlich findet sich der Vergleich 2018/2016 sowie die aus den Ergebnissen 2018 abgelei-
teten Handlungsempfehlungen. Die detaillierten Werte der Stationsdaten und -
bewertungen sowie die zur Erfassung und Bewertung eingesetzte Methodik sind in den
jeweiligen Berichten zu finden:

- Peter M. Moik: Erfassung aller Verkehrsstationen des SPNV sowie der Verkniip-
fungspunkte der RegioBus-Linien im Saarland 2016

- Peter M. Moik: Erfassung aller Verkehrsstationen des SPNV sowie der wichtigen
Verkniipfungspunkte der Buslinien im Saarland 2018

- Peter M. Moik: Analyse zum kurzfristig umsetzbaren infrastrukturellen Handlungs-
bedarf fiir die SPNV-Stationen und wichtigen Verknlpfungspunkte Bus/Bus im
Saarland (Januar 2019)
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Zusammengefasste Ergebnisse der Erfassung und Bewertung 2018

_Station i | .
1|Auersmacher DB (@) 89% 77%| @ vollstandig
2|8altersweiler DB 5] 85% 82%| @ volistandig
3|Beckingen (Saar) DB @ 88% 73%| @ volistandig
4[Besch DB | Nein | 86/@ 92%/@ 78%| 0 tellweise
5 |Besseringen DB | Nein | 83|@ 89%/@ 73%| @ nein
6|Bexbach OB | nein | 78|@ 87%/@ 63%| @ nein
7|Bierbach 0B | Nein | 67|0 94%/@ 75%| @ vollstandig
8|8ildstock 0B | Nein | 61|0 92%/@ 75%| @ nein
9|Blieskastel-Lautzkirchen o8 | Nein | 50j0 88%|0 85%| @ volistindig

10|Bous (Saar) o8 | Nein | 660 91%/@ 69%| @ nein
11[Brebach DB [ Nein | 31|@ 89%[0) 89%| @ vollstandig
12|Bubach DB | Nein | s2l@ 76%@ 69%| @ vollstandig
13[Bibingen DB | Nein | 96 82%/@ 56%| @ vollstandig
14|Burbach Mitte o8B | nein | 57| 87%/@ 79%| @ volistandig
94|Cottbuser Plaz saarbahn| Ja | 31|@ 92%}@ 99%|D se%/@ 91%|@ volistandig
15|Dillingen (Saar) 08 | Nein 14[’ 94%\@ 100%}0 88%/@ 94%| @ vollstindig
16|Dirmingen DB [ Nein| 81/@ 82%i@ 92%@® 91%/@ 63% @ volistindig
17| Dudweil er DB | Nein |100|@ 72%/@ 94%}D 87%@ 38%| @ nein
18|Eindd (Saar) DB | Nein | S|@ 95%/@ 99%/@ 95%/@ 91%|@ volistandig
113 |Eiweller saarbahn| Nein | 16/@ 94%i@ 90%i@® 93%/@ 99%| @ vollstandig
114 |Eiweller Nord saarbahn| Nein | 12|/@ 95%/@ 100%@ 91%/@ 93%| @ vollstindig
19|Ensdorf (Saar) DB | Nein | 93|@ 73%/@ 95%)0 87%/@ 40%| @ nein
20|Eppelborn DB | Nein | 74|0 83%/@ 75%/@ 94%@ 31%|@ volistandig
21|Fischbach-Camphausen DB | Nein | 68|00 85%}0 83%/@ 92%/@ 74%|@ volistandig
22|Fremersdorf DB | Nein | 85/@ 81%}@ 99%|0 89%/@ 53% @ nein
23|¢riedrichsthal (Saar) 0B | Nein | 91/@ 76 99%\D 87%@ 45%| @ nein
24|Friedrichsthal Mitte DB [ Nein | 72|00 84%}@ 92%@ 90%@ 67%| @ volistandig
25|Gennweiler DB | nein | 61j0 87 99%M@ 91%/@ 70%| O tellweise
105|Glisorsstrale Saarbahn | Nein | 20/@ 94 99%M® 90%@ 92%| @ vollstindig
104|Gichenbach saarbahn | Nein | 42|@ 90%i@ 98%M@ 91%/@ 82%|@ volistandig
26|Gudingen DB | Nein [103|@ 70%}0 Ba%/@ 74%/@ 55%| @ nein
27[Hanweiler-Bad Rilchingen DB | Nein |105/@ 67%}0 89%/@ 65%@ 51%| @ vollstandig
28|Hassel (Saar) DB | Nein | 87/@ 80 98%/@ 79%@ 65%| @ nein
91|Hauptbahnhof Saarbahn| Ja 4@ 96%i® 93%@ 94%@ 56%| @ volistindig
98|Helnrichshaus saarbahn| Ja | S0|@ 82%@ 93%/@ 79%@ 75%| @ volistandig
86[HellwigstraRe saarbahn| Ja | 640 87%i@ 98%l0D 86%/@ 77% @ vollstindig
29|Hemmersdorf (Saar) DB | Nein | 33|@ 92%i@ 97%M® 93%|0 86%| @ volistindig
111|Heusweiler In der Hommersbach |Saarbahn| Nein | 3|@ 97%/@ 100%M@ 92%/@ 59%| @ vollstandig
112|Heusweiler Kirschhof saarbahn | Nein | 4|@ 96%i@ 100%/@ 90%\@ 98%| @ vollstandig
110|Heusweiler Markt Saarbahn| Nein | 48|0) 89%& 98%) 85%) 84%| @ vollstandig
109 |Heusweiler Schulzentrum Saarbahn | Nein | 44/0 90%i@ 97%|0 87%/0 85%| @ volistindig
30|Hofeld DB | Nein | 47|00 90%i@ 96%l0 89%/@ 83%| @ volistindig
31|Homburg (Saar) Hbf DB [Nein | 2/@ 98%}® 100%{@ 97%/@ 956%| @ volistandig
32|1llingen (Saar) DB | Nein 44[0 90%)® 92%M® 91%l0 287%| @ vollstandig
33|Jagersfreude DB | Nein 92[’ 75%/@ 96%|0 86%/@ 47%@ nein
89(Johanneskirche saarbahn| Ja %uﬂg 95%)0) 89%|0 88%| @ vollstandig
90(Kaiserstrale Saarbahn| Ja l&%]LBl%Q 85%l0)  84%| @ vollstandig
85 [Kieselhumes Saarbahn| Ja 20]. 94%@® 97%M@ 96%/0 88%| @ vollstandig
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@ nein

34 |Kirkel DB | Nein 82%|@ 96%|@ Soxi@ 69%
35|Kieinblittersdorf DB Nein 83%) 92% 76% 83%| @ vollstandig
116]Landsweiler Nord Saarbahn | Nein 95%|@ 100% 89% 96%| @ vollstindig
115|Llandsweiler Std Saarbahn | Nein 9196}. 100% 79% 96%| @ volistindig
36 |Landsweiler-Reden DB | Nein 72%|0 83%/@ 77%|/@ 58% @ nein
B88|Landwehrpiatz Saarbahn| Ja 70 B84% 6% B2% 76% , vollstandig
37|Lebach DB | Nein | 33} 91%|@® 99%|0 84a%|@ 90%| @ vollstindig
117 Lebach SUd Saarbahn| Nein | 74|0 83%|@ 80%|0 87%|0 83%| @ vollstindig
38|Lebach-Jabach DB | Nein | 81)@ 82%|@ 95%/@ 81%|@ 67% @ vollstindig
39|Limbach (b Homburg, Saar) DB Nein | 96/@ 74%|@ msg 81%|@ 49%| @ volistandig
93| LudwigstraBe Saarbahn| Ja | 53)0) 88%|® 96%|@ 92%|@ 78%| @ vollstindig
40|Luisenthal (Saar) D8 | Nein | 9a)@ 75%|0 u%B 91%|@ 52%| @ nein
41|Merchweiler DB | Nein |107)@ 67%|/@ 77%|/@ 82%|@ 44%| @ nein

42 Merzig [Saar) DB Nein 8 95%! lw%g 93%, 94% . vollstandig
43|Merzig Stadtmitte DB | Nein | 60} 87%|® S7%|0 87%|@ 76%| @ vollstandig
44|Mettlach DB | Nein | 24}@ 93%|@ 97%/{@ 93%|0 89%| @ vollstindig
45|Namborn DB | Nein 102% 71%(D  83%|@ 75%|@ 54%| @ nein
46{Nennig DB | Nein | 580 87%|@ 99%|/C 90%|/@ 75%| @ nein
47|Neunkirchen (Saar) Hbf D8 | Nein | 17)@ 94%|@ 97%|@ 92%|@ 93%| @ volistindig
48|Neunkirchen (Saar)-Wellesweiler [ DB | Nein [100)@ 72%|@ 83%|0 87%|@ 42%| () teilweise
49| Niedaltdorf DB | Nein| 79 lzx 88%|0 89%|@ 71%| @ vollstindig
50| Niederlinxweiler DB | Nein | 89 85%|0 87%|@ 63%| @ vollstindig
51| Nohfelden D8 | Nein | 13 98% 93x 92%| @ volistandig
52 |Oberlinxweiler DB | Nein | 93 ms 93% @ vollstandig
53 |Ottweller {Saar) DB Nein | 49 O teilwelse
95|Pariser Platz - St. Paulus Saarbahn| Ja 6 95,6 99% 95’6 93%| @ vollstandig
54|perl DB__| Nein | 760 83%|@ 93%|@ 81%|@ 76%| @ vollstindig
55|Quierschied DB | Nein | 24)@ 93%|® 97%|@ 94%|0 89%| @ nein
96|Rastptuhl Saarbahn| Ja | 11)@ 95%|@ 98%|/@ 93%|@ 94%| @ vollstindig
56|Rentrisch D8 | Nein [106/@ 67%|0 s6%|/@ 71%|@ 46%| @ nein
102|Riegelsberg Post Saarbahn| Nein | 17 94% 99% 89% 94%| @ vollstandig
101 |Riegelsberg Rathaus Saarbahn| Nein | 23)@ 93%|@ 97%|/@ 91%/@ 91%| @ vollstandig
99| Riegelsberg Sid Saarbahn| Nein | 24 mslg 95%/@ 92%|@ 93%| @ vollstindig
103 |Riegelsberghalle Saarbahn| Nein | 56 95% 9196 76%| @ vollstindig
57 |Rohrbach (Saar) DB Nein uog 59’6}’ 81% 31% @ teilweise
84|Romerkastel| Saarbahn| Ja | 58)0 87%/@ 98%|O wsl. 80%| @ vollstindig
58Saarbriicken Hbf D8 | Nein| 1)@ 99%|@ 99%/@ 99%|@ 99%| @ volistandig
59|saarbriicken Ost DB | Nein | 104 ssx}g 93%[9 B1%|@ 36%| @ nein
60|Saarbriicken-Burbach DB | Nein | 64 88%|@ 75%| @ vollstindig
61|Saarholzbach DB | Nein | 29 9le’ 100%[' 92%|0 86%| @ nein
62!Saarlouis Hbf o] Nein | 20/ 94%|@ 100%|0) 87%|@ 94%| @ vollstindig
63|Schafbriicke DB | Nein |109)@ 65%|0 87%/@ 53%|@ 51%| @ nein
64]scheidt (Saar) DB | Nein [108)@ 65%|0 87%|0 87%|@ 23%| @ nein
65Schiffweiter DB | Nein | 94)@ 75%|@ 77%/0 89%|@ 60%| @ nein
97|Siedlerheim saarbatn| Ja | 28)@ 93%|@ 99%|@ 90%|@ 90%| @ vollstindig
66/Siersburg DB | Nein | 51)0) 89%|@® 96%|0) 90%|@ 81%| @ volistindig
675t Ingbert DB__ | Nein | 36/@ 92%|@ 97%/@ 91%|0 87%| @ volistandig
68|51 Wendel DB | Nein | 39)@ 91%|@ 92%|@ 91%|@ 90%| @ vollstandig
69Sulzbach (Saar) DB | Nein | 71} 84%|@ 100%/@ 78%|@ 76%| @ nein
70|Sulzbach (Saar) Altenwald D8 | Nein | 90}® 78%|@ 93%|C 83%|@ S57%| O teilweise
92| Trierer Stralke Saarbahn| Ja 17 94% 98% 94% 90%| @ vollstandig
71|Tarkismihle DB | Nein| 6 9st 97%B 95%|@ 94%| @ volistandig
87|Uhlandstrale saarbabn| Ja | 61|0 87%|@ 97%|0 84%|@ 79%| @ vollstindig
72|v6lklingen D8 | Nein| 35)@ 92% 95%B 91%|D  89%| @ vollstandig
73|Walhausen (Saar) DB | Nein| 40}@ 91%|@ 95%/@ 91%|0 87%| @ vollstindig
107|walpershofen Mitte Saarbahn | Nein 43% 20%|@ 99%%34%13 87%| @ vollstandig
108|Walpershafen MiihlenstraRe Saarbahn| Nein | 46)0) 90%|@ 98%|0) 89%|@ 82%| @ vollstandig
106|Walpershofen-Etzenhofen Saarbahn| Nein | 30 92%! 0% 92% , vollstindig
74]Wemmetsweiler Rathaus DB Nein 78%| @ volistandig
75| Wiebelskirchen DB | Nein [111 21%| @ nein
100|WolfskaulstraBe Saarbahn| Nein 94%| @ volistandig
76 |Wiirzbach (Saar) DB | Nein 87%| @ vollstindig
77| Wustweiler DB Nein 86%| @ vollstandig
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Vergleich der Qualititen zwischen den Erfassungen 2018 und 2016

Gegenstand der mittlere Bewertung LG (A St AN eLine
Bewertung 2018 tung

2016
Mobiliar
Beschilderung 90,9% 94,4% -3,5% AV
Wetterschutz 77,8% 82,8% -5,0% N7
Sitzgelegenheiten 88,5% 91,8% -3,3% AV
Vitrinen 82,6% 86,9% -6,3% 7
Abfallbehalter 87,8% 91,6% -3,8% A
Technische Einrichtungen
Automaten 87,6% 87,0% +0,6% -
Aufziige 94,6% 84,9% +9,7% A
Rolltreppen 100,0% 95,8% +4,2% 7
Bauliche Anlagen
Rampen 90,7% 91,1% -0,4% -
Boden 88,2% 89,5% -1.3% A
Bauzustand 87,7% 84,8% +2,9% ¥
Vandalismus
Graffitifreiheit 70,8% 72,1% -1,3% A"
Sauberkeit Randbereiche
gﬁ;‘:;’eki‘:t Zugang 85,9% 83,6% +2,3% 7,
Griinanlagen 83,6% 92,8% -9,2% N
Gleisbett 91,6% 85,1% +6,5% ¢
Externe Anlagen
Parken 84,2% 84,9% -0,7% -
Fahrradabstellplitze 82,6% 86,0% -3,4% AN
Busverkniipfungspunkte | 88,8% - -




72

VEP OPNV Saarland

Aus der Stationserfassung 2018 abgeleitete Handlungsempfehlungen (kurz- und mit-

telfristig)

Kategorie

Bedarf

Kriterium

Datenfilterung

Stationen

Sicherheit/
Vandalismus

Videokamera

Lhicht vor-
handen” und
fehlende Ein-
sehbarkeit
von aullen

Graffitifreiheit 0%

Bexbach

Bous (Saar)
Dudweiler

Ensdorf (Saar)
Fischbach-Camphausen
Fremersdorf
Friedrichsthal (Saar)
lagersfreude

Kirkel

Merchweiler
Namborn

Nennig
Oberlinxweiler
Rentrisch

Rohrbach (Saar)
Saarbriicken Ost
Saarholzbach

Gehdlzriick-
schnitt

Einsehbar-
keit verbes-
serbar

Friedrichsthal Mitte
Hassel
Niedaltdorf

Fahrgastin-
formation

Dyn. Schrift-
anzeiger

Keine dyna-
mische Fahr-
gastinfo

Kein DSA / ZZA od.

Lautsprecher

Auersmacher

Bibingen

Gudingen

Hanweiler-Bad Rilchingen

Richtungs-
schild

Mehrere
Gleise

Kein Richtungs-
schild/ZZA

Auersmacher

Bous (Saar)

Bubingen

Dillingen (Saar)
Dudweiler

Ensdorf (Saar)
Fremersdorf

Gennweiler

Gudingen

Hanweiler-Bad Rilchingen
Illingen (Saar)

Limbach (b Homburg, Saar)
Merzig (Saar)

Nennig

Ottweiler

Quierschied

Rohrbach (Saar)
Saarbriicken-Burbach
Sulzbach (Saar)
Turkismuhle
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Kategorie Bedarf Kriterium Datenfilterung Stationen
Zugzielanzei- | > 2 BS oder Kein ZZA Neunkirchen (Saar) Hbf
ger DB-Bf-Kat. 3 Saarlouis Hbf
St. Wendel
Volklingen
Vitrinen er- hicht vor- Kein Fahrplan Bexbach, BS 1/2
ganzen handen” Hemmersdorf, BS 1
Jagersfreude, BS 1/2
Landsweiler-Reden, BS 1/2
Neunk.-Wellesweiler, BS 1
Oberlinxweiler, BS 1+2
Saarholzbach, BS 33
Schiffweiler, BS 1/2
Wegeleit- Beschilde- Busanbin- LJnein” /  minimal”, Auersmacher
system rung dung, Blieskastel-Lautzkirchen
RegioBus mehrere Eindd (Saar)
Ausgange, Saarbricken-Burbach
unibersicht- Saarlouis Hbf
lich St. Wendel
Beschilde- P+R-Anlage. | ,nein”/ ,minimal” Biibingen
rung P+R mehrere Saarbricken-Burbach
Ausgange, Saarlouis Hbf
uniibersicht- St. Wendel
lich
Beschilde- Taxistand, Jnein” / , minimal” Heusweiler Markt
rung Taxi mehrere Saarbricken-Burbach
Ausgdnge, St. Wendel
unibersicht-
lich
Beschilde- mehrere LJnein” Beckingen (Saar)
rung Aus- Ausgange, Blieskastel-Lautzkirchen
gange unibersicht- Fischbach-Camphausen
lich Heusweiler Markt
Saarbriicken-Burbach
Saarlouis Hbf
St. Wendel
Ausstattung | Sitze ergan- ohne Lnicht vorhanden” Bubach, BS 1
zen Burbach Mitte, BS 1+2
Hemmersdorf (Saar), BS 1
Jagersfreude, BS 1/2
Oberlinxweiler, BS 1+2
Saarholzbach, BS 33
Siersburg, BS 1
Abfallbehal- Funktionali- | 0% Auersmacher, BS 1
ter erganzen | tat, LJnicht vorhanden”
ohne
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Kategorie

Bedarf

Kriterium

Datenfilterung

Stationen

Zuwegung

Zuwegung
verbessern

Funktionali-
tat Rampe

0% bzw. Ortsbesich-
tigung

Besch, BS2-Bushaltestelle
Bibingen, BS1-Rampenzugang
Hassel (Saar)

Niedaltdorf

Perl

St. Wendel, BS3-Parkplatz (Haupt-
eingang+ Nebeneing.)

Zuwegung

modernisie-

ren, besser
beleuchten

Nach Ortsbe-

sichtigung,
Recherche

Limbach (b Homburg, Saar)
Namborn

Nennig

Rohrbach (Saar)

Scheidt {Saar)

Zuwegung
erganzen,
neu ordnen

Nach Ortsbe-

sichtigung,
Recherche

Beckingen (Saar)

Besch

Limbach (b Homburg, Saar)
Luisenthal (Saar)

Rohrbach (Saar)
Saarbricken Ost
Saarbricken-Burbach
Scheidt (Saar)

Schiffweiler

Bahnsteigbe-
lag

Bahnsteig
erneuern

Funktionali-
tat Boden

Besch
Neunkirchen (Saar)-Wellesweiler
Rentrisch

Parkplatze

P+R erwel-
tern

Auslastung

>90%

Baltersweiler
Beckingen (Saar)
Blieskastel-Lautzkirchen
Bous (Saar)
Brebach
Dirmingen

Eindd (Saar)
Eiweiler Nord
Sulzbach (Saar)
Tarkismuahle
Wiebelskirchen

P+R erneu-
ern

Zustand

Baltersweiler
Blieskastel-Lautzkirchen
Niedaltdorf

Perl

Wustweiler

Fahrradab-
stellanlagen

Stellplatze
erweitern

Auslastung

Eindd (Saar)
Vblklingen

Stellplatze
erneuern

Zustand

Hassel (Saar)

Illingen (Saar)
Landsweiler-Reden
Limbach (b Homburg; Saar)
Lebach Sud

Saarbricken Ost
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Angebot und Auslastung von Park-and-Ride (Stand 2018)

Lebach-labach

Name Mon | cosmet | B2R | Sair | D] | tem | voent| e
Auersmacher 1 4 - - - - 1 25,0%
Baltersweiler 1 17 - - - - 11 84, 7%
Beckingen (Saar) 3 Fli} - - 2 - B2 28 6%
Besch 1 3 - - - - D 0,0%
Beszaningen 1] - - - - - - -
Bexbach Fi 24 - - 2 Fi -] 37.0%
Bierbach 1 20 - - - - 7 35,0%
Bildstock 1 20 0 - - - B 30,.0%
Blieskastel-Lautzkirchen 1 £% - - - - i3 94 3%
Baous |Saar) 2 0 - - - - 6 86, 7%
Brebach 2 92 a2 2 3 2 a3 101,1%
Bubach i} - - - - - - -
Blibingen 2 100 - - - - BB a6, 0%
Burpach Mitte o - - - - - - -
Dillingen (Saar) 2 186 - 152 - - 81 43 5%
Dirmingen Fi ¥ - - 2 - 27 B4, 4%
Dudweller 1 9 - - - - b bb, 7%
Eindd (Saar) Fi Fir - - - - 15 55,6%
Elweiller 1 15 - - - - 1 6, 7%
Ebweller Mord 1 Fi'l 749 - 2 - 27 93, 1%
Ensdorf [Saar) 1 ) - - - - 41 T8 A%
Eppelborn 0 - - - - - - -
Fischbach-Camphausen 1 4 - - - - d 100,0%
Fremersdorf 1 13 - - - - 2 15 4%
Friedrichsthal [5aar) 1 Fiil - - - - b 30,0%
Friedrichsthal Mitte Fi a8 33 - - - g9 15,.8%
Gennweller 1 4 - - - - q 100,0%
Glsorsstralie 1] - - - - - - -
Glichenbach P 11 5 - 1 - 1o 90, 9%
Glidingen 1] - - - - - - -
Hanweller-Bad Rilchingen 1 20 - - 2 - 10 50,.0%
Hassel [Saar) 2 ) - - - - 5 71 4%
Heinrchshaus 1 Gd - 2 - i3 51, 6%
Hemmersdorf (Saar) 1 Fi - - - - g 36,0%
Heuzweller In der Hom i} - - - - - - -
Heusweller Kirschhof 1] - - - - - - -
Heusweller Markt 1 4 - - 2 2 o 0,0%
Heusweiller Schulzentrum 1 il - - 3 - a7 71.2%
Hofield 1 15 - - - - B 40,.0%
Homburg [Saar] Hbf 4 233 - 209 4 2 155 66, 5%
Hlingen [Saar} 1 120 120 - 2 61 50, 8%
lagersfreude 1 15 - - - - 10 66, 7%
Kirkel 3 T - 2 - Fi 28 55.7%
Eleinblittersdorf 1 449 45 - 3 - 0 40 8%
Landsweller Nord 1 5 - - - - 0,0%
Landsweller Sid 1 21 - - 1 - 9 5%
Landsweller-Reden 1 14 - - 2 - 15 107, 1%
Lebbach 3 185 Bl - 2 Fi 114 B81.6%
Lebach Sid 4] - - - - - - -
4]
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pr— -
Name *gen | staipt | PR | Gevitnr | || | Yemm | beleat| iE
Limbach {b Homb., 5aar) 3 il - - - - 16 531.6%
Lulsenthal [Saar) 1 15 - - - - B 53.3%
Merchweller 2 2R - - - - kL 85 7%
Merzig (5aar) 2 rr - 77 4 2 62 80,5%
hierzig Stadtmitte 1] - - - - - - -
Mettlach 3 Ta - 48 1 Fi 58 B2 9%
Mam oo 1 20 - - - - 14 JO,0%
Mennig Fi 11 - - 1 - b 54.5%
Meunkirchen |Saar) Hbf 2 aR - 98 1 - 57 58 7%
Meunk. -Welleswellar 1 o - - - - 33.3%
Miedaltdorf 1 - - - - 0,0%
Miederlinoweller 2 15 - - - - 40,0%
Mohfelden 1 8 - - - 0,0%
Oberlinowellar 1 51 - - - - 38 74.5%
Ottweller (Saar) 5 178 73 70 - 2 159 89 3%
Perl 2 a7 - - - - 12 25.5%
Quierschied 1 12 - - - - 58 3%
Rentrisch 2 26 - - - - 19 7%
Riegelsberg Post 1] - - - - - - -
Riegelsberg Rathaus 1 91 - - 2 Fi 56 81,5%
Rlegelsberg S0d 1 56 56 - 3 - 44 78,6%
Riegelsberghalle 1] - - - - - - -
Rohrbach (Saar) 1 4 - - - - 3 67 6%
Saarbriicken Ost 1 il - - - - 57.1%
Saarbricken-Burbach 2 2R - - - - 28 6%
Saarhalzbach 1 11 g2 - - - 28 6%
Saarlouls Hof 4 155 - - 3 - 153 98.7%
Schafbrlicke 1 3 - - - - 1 33.3%
Sthebdt (3aar) 3 80 - - 1 - 45 aG, 3%
Schiffweller 1 1 - - 2 - 16, 7%
Slersourg Fi 30 - - - - 23, 3%
&t Inghort 2 &0 oo [rla’ 40 Bk, T
5t. Wendel 3 183 110 72 1 - 113 81,7%
Sulzbach I;S-aar: 1 11X - - 1 - 115 94 3%
Sulzbach (%aar) Altenwald 1 15 15 - - - 4 26, 7%
Tirkizsmdihle 1 1b0 - - 3 - 150 93 8%
valklingen Fi 43 - 43 1 - 18 41 9%
Walhausen [Saar] 2 45 - - 3 - 8.9%
Walpershofen Mitte 1 B - - - - 50,0%
Walpershofen Mihlenstr. 1] - - - - - - -
Walpershofen-Etzenhofen 1 S0 &0 - - - a2 84 0%
Wemmetsweiler Rathaus 3 38 43 - 1 - 17 249, 3%
Wiebelskirchen Fi 12 - - - - 12 100, 0%
‘Wolfskaulstrale i} - - - - - - -
Wilrzbach (Saar) i 24 . . 3 - 10 41, 7%
Wustweller 1 15 - - 1 - 11 73.3%
SUMMEN 1 driz 343 sk 0 Firs 2437 fid, 3%
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Angebot und Auslastung von Bike-and-Ride (Stand 2018)

Lebach-labach

Name F-Anlagen F-Pldtze F-Belegt | Auslastung F-Laden
Auersrmacher 1 5 o] 0,0% o
Baltersweller ] - - - -
Beckingen |Saar) 1 18 7 389% o
Besch i - - - -
Besseringen ] - - - -
EBexbach 1 12 - b, 7% o
Elerbach i - - - -
Elldstock 0 - - - -
Elieskastel-Lautzkirchen 2 12 B 1 o
Bous [Saar) i - - - -
Erebach F 50 2 410% 1]
Bubach ] - - - -
Elbingen 1 18 2 11.1% o
Burbach Mitte i - - - -
Cillingen [3aar) 3 4 24 44.4% ]
Dirmingen 1 10 o 0,0% o
Dudweller i - - - -
Einod [Saar) Z 14 3 Zl4% o
Erweilar 1 o 0,0% o
Erweilar Mord 1 B o 0,0% o
En=daorf [5aar) 1 2 0] 0,0% o
Eppelborm ] - - - -
Fischbach-Camphausen i) - - - -
Fremersdorf i - - -
Friedrichsthal [%aar) ] - - - -
Friedrichsthal Mitte 1 10 o 0,0% o
Ennweller 0 - - -
Gisorsstrale i - - - -
Glchenbach ] - - - -
Glidingen 1 B o 00 0]
Hamweller-Bad Rilchingen 1 ] o] 0,0% ]
Hassel [Saar) 1 ] o] 0,0% 1]
Hedlnirlchshaus 0 - - - -
Hemmersdorf |Saar) 1 10 o 0,0% o
Heugwallar In der Ham. 1 & ] 0.0% 0
Heiiowrilar Kircrbhaof 1 i i 1 i 1]
Heusweiler rarkt ] - - - -
Heusweller Schulzentrum 1 ag 2 2 0% o
Hofeld 0 - . . .
Hormburg (Saar) Hof L] 212 26 A0, 6% o
hirggen (Saan) 1 20 [n] 00% [n]
ldgersfreuds ] - - - -
Kirkel 2 L] 10 40.0% ]
Kleinblittersdorf 1 £ 1 4.5% 0]
Lamasweller MNord 1 B o 0,0% 1]
Landsweller Slid 1 & 0] 0,0% o
Lamdziaiellar-Raden 1 EY. 1 31% i]
Lebach 1 4 o 0,0% o
Lebach Sid 1 & 0 0,0% o
1]
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LET TS F-Anlagen F-Plitze F-Belegt Auslastung Laden
Limbach (b Homburg, Saar) 1 14 5 35, 7% o
Lulsenthal |Saar) | - - - -
Merchweller ] - - - -
Merzig [Saar) 2 104 17 16,3% o
Merzig stadtmitte 1 10 d a0 0% o
Mettlach o - - - -
Namborn ] - - -

Nennig 1 19 o Oyl o
Neunkirchen [5aar] Hof 1 2 50,05 0]
Neunk. [Saar]-welleswellar ] - - - -
Niedaltdorf o - - - -
Niederlinxweller o - - -

Nohfelden o - - - -
Doerlinxweller 1 20 1 510% o
Ottweller |Saar) | - - - -
Perl o - - - -
Quserschied o - - - -
Rastpfukl | - - - -
Rentrisch ] - - - -
Riegelsberg Post o - - - -
Rlegelsberg Rathaus o - - - -
Rlegelsberg Sid 1 5 1 2000% o
Riegelsberghalle | - - - -
Rohrbach (Saar] 2 7 8 21 6% o]
Saarbriicken Hof i 258 177 68,65 o]
Saarbriicken Ost 1 1a 1 10005 o
Saarbriicken-Burbach 1 14 1 7. 1% o
Saarh&lzbach o - - - -
Saarlouls Hbf 3 82 33 40, 2% o]
Schafbricke 1 B 4 S000% o
Scheddt (Saar)] o - - - -
Schiffweller 1 10 o 0,05 o
Slersburg | - - - -
5t Ingbert 5 i) 8 354% o
5t Wended 1 b d 11,1% o
Sulzbach {5aar) 1 2 0,0% o
Sulzbach {Saar) Altenwald o - - - -
Trlerer Stralke o - - - -
Tirkismilihle 1 E ¥ 14 43 B% 12
Walklingen 1 & 10 166, 7% o]
Walhausen [5aar] o - - - -
Walpershofen Mitte 1 3 1 333% o]
Walpershofen Mihlenstralie ] - - - -
Walpershofen-Etzenhafen ] - - - -
Wwemmetsweller Rathaus 1 4 1] 005 1]
Wiebelskirchen 0 - - - -
winlfskaulstraie | - - -

Wilrzbach (5aar] 1 10 1 10,05 0]
Wustwellaer 1 12 o 0.0% o
SUMME F2 1465 465 M, 7% 12
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A13 Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-Potenziale und

Ausbaubedarfe
Quantitative Park-and-Ride-Potenziale und Ausbaubedarfe
Potenzial-
analyse Mafinahmenableitung

4= g |

55 g2 52 5

Q. c L1 - ﬁ E

T2 v ELP g g
e 88 | & B&R4 &
Auersmacher 0 4 1 39 25% 30 | mittelfristig
Beckingen 0] 70 62 322 89% 250 | kurzfristig
Bildstock 20 20 6 11 30% -10| -
Bous 0 30 26 1511 87% 1480 | kurzfristig
Biibingen 0 100 66 69 66% -30 |-
Burbach 0 28 8 931 29% 900 | mittelfristig
Burbach Mitte 0 0 0 174 0% 170 | mittelfristig
Dillingen 152 186 81 622 44% 440 | mittelfristig
Dirmingen 0] 32 27 106 84% 70 | kurzfristig
Einod 0 27 15 0 56% -30 |-
Eiweiler 0 15 1 33 7% 20 | mittelfristig
Eiweiler Nord 29 29 27 9 93% -20 |-
Ensdorf 0 52 41 148 79% 100 | mittelfristig
Fischbach-
Camphausen 0 4 4 0| 100% 0 | kurzfristig
Fremersdorf 0 13 2 280 15% 270 | mittelfristig
Friedrichsthal 0 20 6 211 30% 190 | mittelfristig
Friedrichsthal Mitte 33 48 9 1 19% -50| -
Gennweiler 0 4 4 299| 100% 290 | kurzfristig
Hanweiler 0] 20 10 0 50% -20 | -
Hassel 0 7 5 44 71% 40 | mittelfristig
Hemmersdorf 0] 25 9 4 36% -20 | -
Heusweiler 0 4 0 22 0% 20 | mittelfristig
Heusweiler Schul-
zentrum 0 66 47 4 71% -60 | -
Hofeld 0 15 6 7 40% -10 |-
Homburg Hbf 0 233 155 358 67% 130 | mittelfristig
Illingen 120 120 61 246 51% 130 | mittelfristig
Jagersfreude 0 15 10 24 67% 10 | mittelfristig
Kirkel 0 70 39 184 56% 110 | mittelfristig
Kirschhof 0 0 0 88 0% 90 | mittelfristig
Landsweiler Std 0 21 2 0 10% -20 | -
Lautzkirchen 0 35 33 55 94% 20 | kurzfristig
Lebach 0 185 114 259 62% 70 | mittelfristig
Lebach-Jabach 0 0 0 446 0% 450 | mittelfristig
Limbach 0 31 16 11 52% -20 |-
Luisenthal 0 15 8 537 53% 520 | mittelfristig
Merzig 0 77 62 160 81% 80 | kurzfristig
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Potenzial-
analyse Mafinahmenableitung

4= A

55 2 52 5

Q c L} = c 8 E

T2 v ELP g 8
e 88 | & B&R4 &
Mettlach 0 70 58 321 83% 250 | kurzfristig
Nennig 0 11 6 9 55% 0 | mittelfristig
Neunkirchen Hbf 0 98 57 545 58% 450 | mittelfristig
Niedaltdorf 0 6 0 4 0% 0 | mittelfristig
Niederlinxweiler 0 15 6 0 40% -10 | -
Nohfelden 8 8 0 0 0% -20 | -
Oberlinxweiler 0 51 38 21 75% -30 |-
Ottweiler 23 178 159 719 89% 520 | kurzfristig
Perl 0 47 12 42 26% 0 | mittelfristig
Quierschied 0 12 7 1 58% -10| -
Rentrisch 26 0 5 0 0% 0 | mittelfristig
Rohrbach 0 34 23 526 68% 490 | mittelfristig
Saarbriicken Ost 0 7 4 558 57% 550 | mittelfristig
Saarholzbach 21 82 6 4 6% -78 |-
Saarlouis Hbf 0] 155 153 433 99% 280 | kurzfristig
SB-Dudwveiler 0 9 6 437 67% 430 | mittelfristig
SB-Gudingen 0] 0 0 18 0% 20 | mittelfristig
Schafbriicke 0 3 1 52 33% 50 | mittelfristig
Scheidt 0 80 45 373 56% 290 | mittelfristig
Siersburg 0 30 7 22 23% -10 | -
St. Ingbert 60 60 40 927 33% 870 | mittelfristig
St. Wendel 110 183 113 636 62% 450 | mittelfristig
Sulzbach 0 122 115 933 94% 810 | kurzfristig
Sulzbach-Altenwald 15 15 4 165 27% 150 | mittelfristig
Tarkismiihle 0 160 150 408 94% 250 | kurzfristig
Vo6lklingen 0 43 18 972 42% 930 | mittelfristig
Walhausen 0] 45 4 0 9% -40 | -
Walpershofen Mitte 8 0 4 5 0% 0|-
Walpershofen
Muhlenstrafie 0 0 0 116 0% 120 | mittelfristig
Walpershofen-
Etzenhofen 50 50 42 186 84% 140 | mittelfristig
Wellesweiler 0 9 3 53 33% 40 | mittelfristig
Wiirzbach 0 24 10 134 42% 110 | mittelfristig
Wustweiler 0 15 11 79 73% 60 | mittelfristig
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Quantitative Bike-and-Ride-Potenziale und Ausbaubedarfe

Potenzial-
analyse Mafinahmenableitung

S e 1)

‘E % E g =

S5 3 & 2
Bahnhof L) &) < Q °'
Auersmacher 5 0 140 0% 135 | mittelfristig
Baltersweiler 0 0 40 0% 40 | kurzfristig
Beckingen (Saar) 18 7 400 39% 382 | mittelfristig
Besseringen 0 0 100 0% 100 | kurzfristig
Bexbach 12 8 340 67% 328 | kurzfristig
Bierbach 0 0 30 0% 30 | kurzfristig
Bildstock 0 0 110 0% 110 | kurzfristig
Bous 0 0 880 0% 880 | kurzfristig
Brebach 50 2 290 4% 240 | mittelfristig
Bubach 0 0 80 0% 80 | kurzfristig
Biibingen 18 2 180 11% 162 | mittelfristig
Burbach 14 1 1390 7% | 41376 | mittelfristig
Burbach Mitte 0 0 560 0% 560 | kurzfristig
Dillingen 54 24 1010 44% 956 | mittelfristig
Dirmingen 10 0 70 0% 60 | mittelfristig
Einod 14 3 80 21% 66 | mittelfristig
Eiweiler 2 0 90 0% 88 | kurzfristig
Eiweiler Nord 8 0 130 0% 122 | mittelfristig
Ensdorf 2 0 760 0% 758 | kurzfristig
Fischbach-
Camphausen 0 0 110 0% 110 | kurzfristig
Fremersdorf 0 0 170 0% 170 | kurzfristig
Friedrichsthal 0 0 260 0% 260 | kurzfristig
Friedrichsthal Mitte 10 0 300 0% 290 | mittelfristig
Gennweiler 0 0 180 0% 180 | kurzfristig
Hanweiler 5 0 140 0% 135 | mittelfristig
Hassel 6 0 60 0% 54 | mittelfristig
Hemmersdorf 10 0 50 0% 40 | mittelfristig
Heusweiler 0 0 120 0% 120 | kurzfristig
Heusweiler Schul-
zentrum 98 2 270 2% 172 | mittelfristig
Hofeld 0 0 50 0% 50 | kurzfristig
Homburg 212 86 1450 41% | 1238 | mittelfristig
Illingen 20 0 260 0% 240 | mittelfristig
Jagersfreude 0 0 200 0% 200 | kurzfristig
Kirkel 25 10 210 40% 185 | mittelfristig
Kirschhof 3 0 30 0% 27 | kurzfristig
Landsweiler Nord 8 0 60 0% 52 | mittelfristig
Landsweiler Reden 32 1 230 3% 198 | mittelfristig
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Potenzial-
analyse Mafinahmenableitung

S e 1)

‘E % E g =

85 3 & 2
Bahnhof ) &) < a °'
Landsweiler Sid 6 0 60 0% 54 | mittelfristig
Lautzkirchen 12 8 150 67% 138 | kurzfristig
Lebach 4 0 240 0% 236 | kurzfristig
Lebach Sud 6 0 80 0% 74 | mittelfristig
Lebach-Jabach 0 0 300 0% 300 | kurzfristig
Limbach 14 5 280 36% 266 | mittelfristig
Luisenthal 0 0 910 0% 910 | kurzfristig
Merchweiler 0 0 140 0% 140 | kurzfristig
Merzig (Saar) 104 17 160 16% 56 | mittelfristig
Merzig Stadtmitte 10 4 220 40% 210 | mittelfristig
Mettlach 0 0 140 0% 140 | kurzfristig
Namborm 0 0 60 0% 60 | kurzfristig
Nennig 19 0 20 0% 1 | mittelfristig
Neunkirchen 2 1 990 50% 988 | kurzfristig
Niederlinxweiler 0 0 110 0% 110 | kurzfristig
Nohfelden 0 0 20 0% 20 | kurzfristig
Oberlinxweiler 20 1 120 5% 100 | mittelfristig
Ottweiler 0 0 470 0% 470 | kurzfristig
Perl 0 0 60 0% 60 | kurzfristig
Quierschied 0 0 190 0% 190 | kurzfristig
Rentrisch 0 0 50 0% 50 | kurzfristig
Rohrbach 37 8 340 22% 303 | mittelfristig
Saarbriicken Hbf 258 177 300 69% 42 | mittelfristig
Saarbriicken Ost 10 1 1590 10%| 4580 | mittelfristig
Saarholzbach 0 0 40 0% 40 | kurzfristig
Saarlouis Hbf 82 33 1420 40%| 1338 | mittelfristig
SB-Dudwveiler 0 0 850 0% 850 | kurzfristig
SB-Giidingen 8 0 340 0% 332 | mittelfristig
Schafbriicke 8 4 240 50% 232 | kurzfristig
Scheidt 0 0 190 0% 190 | kurzfristig
Schiffweiler 10 0 150 0% 140 | mittelfristig
Siersburg 0 0 110 0% 110 | kurzfristig
St. Ingbert 79 28 1010 35% 931 | mittelfristig
St. Wendel 36 4 470 11% 434 | mittelfristig
Sulzbach 2 0 450 0% 448 | kurzfristig
Sulzbach-
Altenwald 0 0 210 0% 210 | kurzfristig
Tlrkismihle 32 14 70 44% 38 | mittelfristig
Volklingen 6 10 1410 167%| 1404 | kurzfristig
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Potenzial-
analyse Mafinahmenableitung
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Bahnhof e < Q a
Walpershofen Mitte 3 1 60 33% 57 | kurzfristig
Walpershofen
Miihlenstrafle 0 0 40 0% 40 | kurzfristig
Walpershofen-
Etzenhofen 0 0 580 0% 580 | kurzfristig
Wellesweiler 0 0 400 0% 400 | kurzfristig
Wemmetsweiler
Rathaus 4 0 170 0% 166 | kurzfristig
Wiebelskirchen 0 0 410 0% 410 | kurzfristig
Wiirzbach 10 1 100 10% 90 | mittelfristig
Wustweiler 12 0 60 0% 48 | mittelfristig
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A14 Herleitung der Bedienungsstandards fiir das Landes-
netz

Gesamtverkehrsnachfrage Gesamtverkehrsnachfrage

A: Oberzentrum - Oberzentrum

Saarbriicken - Kaiserslautern
Saarbriicken - Trier

unabhingig von der Verkehrsnachfra- | Saarbriicken — Mainz

Al ge Saarbriicken - Luxemburg

Saarbriicken - Straflburg
Saarbriicken - Metz

B: Mittelzentrum - Oberzentrum

Saarbriicken - Volklingen
mehr als ca. 10.000 Wege pro Werk- Saarbriicken ~ Neunkirchen
tag Saarbriicken - Saarlouis
Saarbriicken - St. Ingbert
Saarbriicken - Dillingen

B1

Saarbriicken - Homburg

Merzig - Luxemburg
(Einschdtzung anhand der Pendlerzahlen)
Forbach - Saarbriicken
ca. 5.000 bis ca. 10.000 Wege (Abwertung ggti. Verkehrsmodell wg.
modelltechnisch nicht abbildbarer Arbeitsmarkt-
pro Werktag .
barrieren)
Sarreguemines - Saarbriicken
(Abwertung ggti. Verkehrsmodell wg.
modelltechnisch nicht abbildbarer Arbeitsmarkt-
barrieren)

B2

Homburg - Kaiserslautern
Saarbriicken - Merzig
Saarbriicken - Blieskastel
Saarbriicken - Wadern
B3 unter ca. 5.000 Wegen pro Werktag Saarbriicken - Lebach
Saarbriicken - St. Wendel

Saarbriicken - Zweibriicken

C: Mittelzentrum - Mittelzentrum

Volklingen - Saarlouis
mehr als ca. 10.000 Wege pro Werk-

c1 Neunkirchen - Homburg
tag Neunkirchen - St. Ingbert
Merzig - Dillingen
Merzig - Saarlouis
c2 ca. 5.000 bis ca. 10.000 Wege pro Homburg - Blieskastel
Werktag Wadern - St. Wendel

Homburg - Zweibriicken
St. Wendel - Kusel
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Gesamtverkehrsnachfrage Gesamtverkehrsnachfrage

Dillingen - Vo6lklingen
Wadern - Lebach
Neunkirchen - Blieskastel

Dillingen - Lebach

. Lebach - Saarlouis
ca. 1.000 bis ca. 5.000 Wege

3 pro Werktag

Merzig - Saarburg
Wadern - Hermeskeil
Homburg - Kusel

Vélklingen - Forbach / Freyming-Merlebach /
St. Avold

Saargemiind - Blieskastel
Volklingen - Merzig
Volklingen - Wadern
Volklingen - Neunkirchen
Volklingen - Lebach
Volklingen - Blieskastel
Volklingen - Homburg
Volklingen - St. Ingbert
Volklingen - St. Wendel
Merzig - Wadern

Merzig — Neunkirchen
Merzig - Lebach

Merzig - Blieskastel
Merzig - Homburg
Merzig - St. Ingbert
Merzig - St. Wendel
Wadern - Neunkirchen
Wadern - Dillingen
Wadern - Saarlouis

unter 1.000 Wegen pro Werktag Wadern - Blieskastel

C (ohne Verkehrsangebot im Landes- Wadern - Homburg
netz) Wadern - St. Ingbert
Wadern - St. Wendel
Neunkirchen - Dillingen
Neunkirchen - Lebach
Neunkirchen - Saarlouis
Dillingen - Blieskastel
Dillingen - Homburg
Dillingen - St. Ingbert
Dillingen - St. Wendel
Lebach - Blieskastel
Lebach - Homburg
Lebach - St. Ingbert
Lebach - St. Wendel
Saarlouis - Blieskastel
Saarlouis - Homburg
Saarlouis - St. Ingbert
Saarlouis - St. Wendel
Homburg - St. Wendel
St. Ingbert - St. Wendel
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Gesamtverkehrsnachfrage Gesamtverkehrsnachfrage

Z: relevante Verbindungen aufierhalb des Saarlandes
Birkenfeld - Hermeskeil - Trier

unabhangig von der Verkehrsnachfra- | Zweibriicken - Pirmasens
ge

Kaiserslautern - Mannheim
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Anhang B zum VEP OPNV - Beteiligung
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B1 Beteiligungsprozess

Verschiedene Beteiligungsformate begleiteten den Aufstellungsprozess des VEP OPNV.
Dabei wurden die jeweiligen Zielgruppen mit speziell auf sie zugeschnittenen Formaten
am Aufstellungsprozess beteiligt.

Projektbeirat

Der Projektbeirat begleitete den Aufstellungsprozess von Beginn an. Aufgabe des Beirats
war es, das Ministerium bei der Aufstellung zu beraten, Anregungen im Erstellungsprozess
zu geben und insbesondere (Zwischen-)Ergebnisse wahrend der einzelnen Arbeitsschritte,
von den Analysen uber die Ziele bis hin zu den Szenarien und Mafinahmen, methodisch
und fachlich zu diskutieren.

Der Beirat setzte sich zusammen aus den einzelnen Aufgabentragern sowie deren Zu-
sammenschluss, der Zweckverband Personennahverkehr Saarland (ZPS), die Zweckver-
bande SPNV Rheinland-Pfalz Sud bzw. Nord, die Verkehrsverbundgesellschaft der Ver-
kehrsunternehmen im Saarland - die Saarlandische Nahverkehrs-Service GmbH (SNS),
Verkehrsunternehmen (Saarbahn GmbH, DB Regio AG Region Mitte, Vlexx GmbH), die FEi-
senbahninfrastrukturbetreiber (Saarbahn Netz GmbH, DB Netz AG und DB Station & Ser-
vice AG), die Kammern (Industrie- und Handelskammer Saarland und Arbeitskammer des
Saarlandes), Fahrgast- und Kundenbeirdte, Verkehrsverbande, das Ministerium fiir Inneres
und Sport (Abteilung Landesentwicklung und Bauaufsicht), das Ministerium fir Umwelt
und Verbraucherschutz (Abteilung Naturschutz, Forsten) sowie die Landesbeauftragte fiir
die Belange von Menschen mit Behinderungen.

Folgende thematische Projektbeiratssitzungen erfolgten im Erstellungsprozess:
10.10.2016 Auftakt und Konstituierung des Beirats

15.02.2017 Bestandsaufnahme, Analysen, Stationserfassung, Offentlichkeitsarbeit und
Beteiligung

30.08.2017 Zielsystemdiskussion
28.05.2018 Endgultige Abstimmung Zielsystem und Qualitatsstandards

21.09.2018 Tarifanalyse, Vorbereitung Fokusgruppen, Vorschlige zur Gestaltung des
Landesnetzes im Rahmen der Konzeptionsphase

10.12.2018 Ergebnisse Fokusgruppen, Landesnetz: Vorgaben und Handlungsbedarfe,
weitere Infrastruktur, Stationen, Fahrzeuge, Organisation

15.05.2019 Tarifsystem, Festlegung von Standards zum Landesnetz, Vorbereitung Of-
fentlichkeitsveranstaltung

14.06.2019 Ergebnisse 2. Stationserfassung, Ergebnisse zweiter Blirgerdialog Bewer-
tungsverfahren zur Gestaltung des Streckennetzes
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12.12.2019 Ergebnisse Nutzen-Kosten-Untersuchung Schiene, Weiterentwicklung lan-
desweites Busnetz, Szenarien

Fokusgruppen (Expertinnen und Experten)

Bestimmte Themenfelder erforderten eine (iber den Projektbeirat hinaus noch weiterge-
hende Beteiligung von Expertinnen und Experten. Hierzu gehoren die Themen Barrierefrei-
heit, Landlicher Raum, Digitalisierung und Information, Grenziiberschreitender Verkehr
und Tarif (zu Tarif siehe Anhang Tarifgutachten). Die vier Handlungsfelder wurden mit den
Beiratsmitgliedern und weiteren Expertinnen und Experten aus dem Saarland, anderen
Bundesliandern und dem benachbarten Ausland in speziellen Fokusgruppen an folgenden
Terminen intensiv aufbereitet, diskutiert und letztendlich konkrete Handlungsergebnisse
fiir den VEP OPNV abgeleitet. Die Ergebnisse wurden anschliefend in den Offentlichkeits-
veranstaltungen prasentiert.

25.10.2018 Barrierefreiheit

09.11.2018 Landlicher Raum

04.12.2018 Digitalisierung und Information
16.01.2019 Grenzuberschreitender Verkehr

Offentlichkeitsveranstaltungen und Onlinedialog
(Biirgerinnen und Biirger)

Die Burgerinnen und Blirger des Saarlandes konnten sich aktiv in den Erstellungsprozess
einbringen. Wihrend des Aufstellungsprozesses des VEP OPNV fanden drei Offentlich-
keitsveranstaltungen statt, die nicht nur Informationen zum Aufstellungsprozess boten,
sondern unter dem Motto ,,Dialog zwischen Biirgern und Experten” zu drei wesentlichen
Arbeitsstinden im Erarbeitungsprozess Austausch und Anregung an extern moderierten
Themenstanden und Workshop-Runden ermdéglichten. Folgende Veranstaltungen fanden
statt:

01.12.2017 Auftaktveranstaltung, Ergebnisse Analyse und Marktstanddiskussionen und
Erwartungen an den VEP OPNV

22.03.2019 Prasentation Arbeitsstand und Dialog mit Blirgern und Experten zu den The-
men: Tarif, Handyticket und E-Ticketing, Barrierefreiheit an Haltestellen, An-
gebote im Landlichen Raum - Biirgerbusse

08.02.2020 Prasentation Arbeitsstand und Dialog Biirger und Experten: Potenziale fir die
Erweiterung des Streckennetzes fiir Zug- und Saarbahnverkehr, Weiterent-
wicklung Eisenbahnnetzes zu einem integrierten S-Bahn-Verkehr, Optimie-
rung des Landesbusnetzes und Strategien zur Umsetzung des VEP OPNV

Dieses Angebot nutzten die Saarlanderinnen und Saarliander intensiv und gaben zahlrei-
che Anregungen und Hinweise, die in den Erstellungsprozess einflossen.
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Ebenso intensiv wurde die Beteiligungsmoglichkeit tiber den Onlinedialog genutzt. Ab dem
01.12.2017 bestand die Moglichkeit, tiber die Internetseite www.vep.saarland Anregungen

und Vorschliage zum VEP OPNV zu geben und sich (iber den jeweils aktuellen Stand zu in-
formieren. Insgesamt sind liber diesen Weg 512 Einzelhinweise eingegangen. Wesentliche
Erkenntnisse fiir die Mafinahmenentwicklung flossen dariiber hinaus aus einer reprasenta-
tiven Befragung von 1.000 Biirgerinnen und Birgern zum OPNV im Saarland zur Bewer-
tung des OPNV und zu den Anspriichen an das Bahn- und Busangebot ein, die im Rahmen
des Tarifgutachtens im Juli 2018 durchgefiihrt wurde (vgl. Anhang A9).

Prasentationen in Gremien (Politik)

Zusatzlich fanden Prasentationen von Zwischenergebnissen in folgenden Gremien statt:
21.11.2019 ZPS-Verbandsversammlung

28.11.2019 Landtagsfraktionen

03.12.2019 Landespressekonferenz

22.01.2020 Ausschuss fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr


http://www.vep.saarland/
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B2 Dokumentationen der Offentlichkeitsbeteiligungen

Nachfolgend sind die Abschlussdokumentationen der drei durchgefiihrten Biirgerdialoge
dargestellt sowie eine zusammenfassende Auswertung des Onlinedialogs.
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Dokumentation

Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland

Biirgerdialog
Offentliche Auftaktveranstaltung

Ort: VHS-Zentrum am Schloss Saarbriicken
Datum: 01.02.2017

Uhrzeit: 16:00 bis 18:00
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Programm

16:00

16:20

16:45

17:45

Begriifdung durch Herrn Staatssekretar Jiirgen Barke

(Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Ver-
kehr)

Vorstellung des Projektes und erste Ergebnisse der
Bestandserfassung

(Rolf Alexander, Planersocietit)
Gruppenaufteilung fiir den Marktplatz OPNV

Marktplatz OPNV

Diskussionen und Ihre Anregungen zum OPNV im
Saarland an Themenstanden in Kleingruppen

Kurzzusammenfassung der Ergebnisse der
Themenstande

(Moderatoren der Themenstinde,
Planersocietit)

Ausblick und Verabschiedung

(Frau Astrid Klug, Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit,
Energie und Verkehr)
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Begriifiung und Einfiihrung

Herr Staatssekretar Jirgen Barke begriifdt die Teilnehmer. Mit einem Riickblick auf den bis-
her einzigen Verkehrsentwicklungsplan OPNV aus dem Jahr 1997, erliutert Herr Barke den
Entschluss einen neuen Verkehrsentwicklungsplan fiir den offentlichen Personennahver-
kehr fir das Saarland aufzustellen. Seit 1997 konnten viele Maffnahmen aus dem damali-
gen Verkehrsentwicklungsplan umgesetzt werden. Seit den knapp letzten 20 Jahren haben
sich aber auch viele Rahmenbedingungen gedndert. Diese sind auch Herausforderungen
fur den landesweiten o6ffentlichen Personennahverkehr auf vielen Ebenen wie dem Ange-
bot, der Infrastruktur sowie der Organisation. Hierzu wurde mit der neuen Fassung des Ge-
setzes liber den offentlichen Personennahverkehr im Saarland bereits ein wesentlicher
Schritt unternommen. Weitere Strategien und auch konkrete einzelne Mafinahmen sollen
nun mit dem neuen Verkehrsentwicklungsplan erfolgen. Hierzu betont Herr Staatssekretar
Barke auch die wichtige Rolle von Verbdanden, Tragern 6ffentlicher Belange und den Nut-
zern von Bahn und Bus. Sie bringen viel Hintergrundwissen auch durch die tagliche Nut-
zung der Bahn- und Buslinien mit, welches eine wichtige Diskussionsgrundlage firr das
weitere Verfahren im Projekt ist. Hierzu ist diese Auftaktveranstaltung nicht nur als Infor-
mation zum Projekt, sondern auch das Angebot fur Biirgerinnen und Biirger sich in die
Aufstellung des neuen Verkehrsentwicklungsplans einzubringen, ein wichtiger Baustein im

Beteiligungserfahren.

Foto: Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr (Fr. Collet)
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Der Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland

Herr Alexander vom Verkehrsplanungsbiiro Planersocietdt stellt den Aufstellungsprozess
des Verkehrsentwicklungsplans fiir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie
erste Erkenntnisse aus der Bestandsaufnahme vor. Hierzu gehért, dass der VEP OPNV als
Instrument fiir den regionalen Bahn- und Busverkehr genutzt werden soll. Dieser umfasst
den Schienennahverkehr (RE-, RB-, S-Linien) und die regionalen, z. T. auch Grenzen (iber-
schreitenden, Buslinien (R- und MS-Linien, regionale Nachtbuslinien, Saarbriicken-
Luxemburg-Express). Zur Verkniipfung zum lokalen Busverkehr sind Schnittstellen zu den
Nahverkehrsplanen der lokalen Aufgabentrager (z. B. Landkreise) vorgesehen. Grundlagen
fir die Bestandserfassung sind
die aktuellen und zukinftigen
Entwicklungen wie z. B. Bevol-
kerungszahlen, Barrierefreiheit
und Intermodalitit. Der Ver-
kehrsentwicklungsplan  wird
dazu neben Mafinahmen im
Angebot auch auf weitere The-
menfelder wie z. B. Infrastruk-
tur, Tarif und Information ein-
gehen. Nach der Bestandser-

fassung und -bewertung erfolgt
die Entwicklung von Strategien und Zielen. Diese sind die Grundlage fiir Mafdinahmenfel-
der, welche auch konkrete Einzelmafinahmen enthalten. Alle Mafinahmen werden hin-
sichtlich der Investitions- und Betriebskosten mithilfe eines Verkehrsmodells bewertet.
Das Verkehrsmodell ermdoglicht (iber die Landesgrenzen hinaus eine Abschatzung, wie
sich Verkehrsstrome durch eine Mafdinahme im Angebot verandern Ein weiterer wichtiger
Baustein wird ein Evaluierungskonzept sein. Es soll sicherstellen, dass die geplanten Ziele
mit den konkreten Einzelmafinahmen nach der Umsetzung auch erreicht werden.

Erganzend zur dieser Dokumentation kann auch die Prasentation auf der Internetseite zum
Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland heruntergeladen werden: www.vep.saarland.



http://www.vep.saarland/
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Marktplatz Offentlicher Personennahverkehr Saarland

Der Marktplatz setzte sich aus drei Themenstanden zusammen: Angebot, Barrierefreiheit
sowie Service und Qualitdt. Jeder Stand umfasste drei Leitfragen, anhand derer die Ge-
sprache mit den Teilnehmern erfolgten. Die Anregungen wurden gesammelt und werden
im weiteren Verfahren fiir die weitere Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes OPNV
ausgewertet. Nachfolgend sind die Diskussionen und Anregungen der Teilnehmenden an
den einzelnen Themenstanden zusammengefasst.

Angebot

Welche Ziele sollte Wie bewerten Sie die Welche Anregungen
der VEP verfolgen? aktuelle Situation? haben Sie?

Barrierefreiheit
Welche Ziele sollte Wie bewerten Sie die Welche Anregungen
der VEP verfolgen? aktuelle Situation? haben Sie?

Service und Qualitadt

Welche Ziele sollte Wie bewerten Sie die Welche Anregungen
der VEP verfolgen? aktuelle Situation? haben Sie?
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Marktstand Angebot

Am Themenstand Angebot “ ATIgeDnot _

sind viele Themen mit Be-

Welche Zicle solite Wie bewerten Sie die
der VEP verfolgen? aituelle Seuation?

zug zur Angebotsqualitat
des OPNV im Saarland an-
gesprochen und diskutiert
worden.

Organisation

Bahn- und Buslinien sollen
nicht an Grenzen enden.
Was im VEP OPNV vor al-
lem in Bezug auf die Lan-
desgrenzen nach Rhein-
land-Pfalz, Luxemburg und
Frankreich diskutiert wird,
soll auch um die inner-
saarlandischen Landkreis-
grenzen erweitert werden.
Hierzu wurden auch Orga-
nisationsstrukturen  wie
bei der Landesbahngesellschaft Baden-Wiirttemberg vorgeschlagen. Besonders im Grenz-
verkehr nach Frankreich wird eine bessere Organisation und Abstimmung gewiinscht, um
weitere drohende Stilllegungen zu verhindern. Insgesamt soll der 6ffentliche Personen-
nahverkehr im Saarland aus einer Hand organisiert werden, wozu ein verkehrsunterneh-
mensunabhdngiger Verkehrsverbund entstehen sollte.

Vielen Teilnehmern ist klar, dass im Hinblick auf die finanziellen Moglichkeiten auch Maf3-
nahmen im Bestand eine zentrale Rolle zukommt. Handlungsbedarf sehen die Teilnehmer
hier auch im Bereich Information und Verkehrspsychologie. Die subjektive Wahrnehmung
und Information des bestehenden Angebots muss verbessert werden. Wichtiger Baustein
sind hierfiir Qualitatsstandards, die durchzusetzen sind. Diese umfassen neben dem An-
gebot (Bedienungszeiten, Takte) auch die Organisationsstrukturen (z. B. offentliche und
jahrliche Qualitatsberichte mit Pinktlichkeitsauswertungen).

Fur die Organisation des offentlichen Personennahverkehrs bringen die Teilnehmer auch
die Verantwortung Dritter ein. Hier es geht besonders um eine gemeinsame Entwicklung
von offentlichem Personennahverkehr und Siedlungsentwicklungen in den Stadten und
Landkreisen. Siedlungsentwicklungen sollen primar an attraktiven Achsen des bereits be-
stehenden Nahverkehrs erfolgen.
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Bahn- und Buslinien

Schwerpunkt beim Bahn- und Busangebot ist die Vernetzung untereinander. Analog zum
Schienenverkehr wurde dazu ein Netz aus schnellen und erschlief;enden Regionalbusli-
nien vorgeschlagen. Hierzu fehlt es bisher an klar strukturierten Taktfahrplanen, welche
auch regelmaflige Anschliisse von/zum Schienenverkehr tber den ganzen Tag ermogli-
chen. Viele Linien weisen Taktliicken auf, die eine einfache Merkbarkeit und damit sponta-
nere Nutzung verhindern. Daher wird gewiinscht, dass der Verkehrsentwicklungsplan
hierzu eine Vorgabe trifft, bis wann abends auf allen Linien ein Taktfahrplan bestehen
muss. In Abstimmung mit dem benachbarten Bundesland Rheinland-Pfalz soll der integra-
le Taktfahrplan fur Bahn und Bus verbessert werden. Erganzend zum Alltagsverkehr win-
schen sich einzelne Teilnehmer auch ein starkeres Engagement im Tourismusbereich bei
Freizeit- und Museumsverkehren.

Flr eine bessere Erschliefdung und regionale Anbindung werden zwei neue Ansitze einge-
bracht. Dies ist zum einen die Weiterentwicklung vor allem des RB-Linienangebots im
Schienenverkehr hin zu einem saarlandweiten S-Bahnnetz. Dieses verbindet am Saarbri-
cker Hauptbahnhof endende Linien zu durchgehenden Angeboten und stellt auch Verbin-
dungen in Stadte aufierhalb des Saarlands sicher. Hierzu muss parallel eine Weiterent-
wicklung des RE-Netzes einsetzen, was unter anderem eine umsteigefreie Anbindung zwi-
schen Saarbriicken und Koln enthalten miisste. In den stark landlichen Raumen wiinschen
sich die Teilnehmer mehr Engagement bei den flexiblen Bedarfsverkehren wie z. B. in
Mecklenburg-Vorpommem. Dies setzt auch voraus, dass einheitliche Produkte mit wieder-
erkennbaren Produktmerkmalen (z. B. Takte, Bedienungszeiten) als Qualitatsstandards
festgesetzt werden.

Die Mobilitat im Saarland ist dazu auch so weiterzuentwickeln, dass klimafreundliche An-
gebote wie z. B. Carsharing, Taxi, Fahrrad oder Elektromobilitat die Bahn- und Buslinien er-
ganzen. Hierzu ist neben einem Verkehrsentwicklungsplan fiir den o6ffentlichen Personen-
nahverkehr auch ein Landesmobilitatskonzept sinnvoll.

Infrastruktur

Ebenso sehen die Teilnehmer einen Handlungsbedarf in der Infrastruktur. Hierbei geht es
zum einen um die Reaktivierung stillgelegter Bahnstrecken und zum anderen um die Frage,
welche Infrastrukturreserven erforderlich bzw. zu erhalten sind. Kritisch wird hier der
Trend gesehen, die Infrastruktur nur nach dem aktuellen Angebot zu erhalten. Eine Infra-
strukturvorhaltung auf Basis der bestellten Leistungen fiihrt langfristig zu einer Ver-
schlechterung des Bahn- und Busangebots. So konnen beispielsweise keine Kapazitats-
ausweitungen erfolgen, wenn bei Bahnsteiglangen keine Reserven fiir langere Ziige einge-
plant bzw. erhalten werden.

Tarif

Der bestehende saarVV-Tarif ist bei allen Teilnehmern am Marktstand ein Hauptgrund fiir
die geringe Attraktivitat des saarlandischen Bahn- und Busangebots. Es fehlen nicht nur
verstandliche Angebote fiir Fahrten Uber das Saarland hinaus. Auch fehlt eine Preisgerech-
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tigkeit, da Fahrten vor allem in den landlichen Raumen Uberproportional teurer sind als in
den Stadten. Dazu werden auch Vorschldage eingebracht, mit der Digitalisierung die
Hemmschwelle Tarif vollstandig abzubauen, indem E-Tarife und Chipkarten-System wie im
Verkehrsverbund Rhein-Neckar und den Niederlanden genutzt werden.
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Marktstand Barrierefreiheit

Am Themenstand wurde differenziert

FITTTT T
Ty

|

Uber barrierefreie Infrastruktur, barriere-

freie Fahrzeuge, aber auch barrierefreier Barrierefreiheit
Zugang zu Informationen diskutiert. Ei-
nig waren sich die Teilnehmenden dar-
Uber, dass ein barrierefreier OPNV die
Grundlage einer sozialen Teilhabe aller
Bevolkerungsgruppen bildet und damit
ein wesentliches Ziel des VEP OPNV dar-
stellen muss. Bezogen auf die aktuelle
Situation wurde angemerkt, dass gegen-
uber den Stadten die Defizite im landli-
chen Raum hinsichtlich der Barrierefrei-
heit deutlich grofder waren, aber auch im
Busverkehr sind grofiere Probleme zu
identifizieren als im Schienenverkehr.
Die Aufhebung dieser Unterschiede soll
als eine Zielsetzung im VEP OPNV Ein-
gang finden.

Gleichzeitig wurde auf die Kosten der

Barrierefreiheit hingewiesen und der Wunsch nach einem entsprechenden Etat geduflert
bzw. einer transparenten Offenlegung von Kosten auf der einen Seite und den zur Verfii-
gung stehenden Mitteln auf der anderen Seite.

Infrastruktur

Vor dem Hintergrund der finanziellen Belastungen, die ein flichendeckender Umbau aller
Haltestellen und Bahnhofe verursachen wirde, haben die Teilnehmenden neben der Iden-
tifikation der Haltestellen mit Ausbaubedarf (iber eine Priorisierung, beispielsweise anhand
Ein- und Aussteigerzahlen, nach Altersstruktur der Bewohnerinnen und Bewohner in Ein-
zugsbereichen, Einrichtungen wie Krankenhduser, Senioreneinrichtungen, diskutiert. Ziel
sollte die Erarbeitung eines priorisierten Haltestellenkatalogs sein, der saarlandweit zu-
mindest eine barrierefreie Regionalbus-Haltestelle pro Ort (beide Fahrtrichtungen) auch in
den landlichen Raumen vorsieht.

Konkrete Vorschlage zum Umbau der Haltestellen waren die flichendeckende Anglei-
chung unterschiedlicher Bahnsteighchen im Zugverkehr, die Anpassung der Bahnsteige an
den eingesetzten Fahrzeugtyp sowie der Umbau wichtiger Stationen nach dem Zwei-
Sinne-Prinzip. Im Busverkehr beziehen sich die Vorschlage darauf, die Einrichtung von
Busbuchten zu vermeiden und bevorzugt Buskaps anzulegen.
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Sowohl bei Haltestellen als auch bei Bahnstationen sind die Zuwegung bei der Barriere-
freiheit zu bericksichtigen sowie Leitsysteme entsprechend der DIN-Vorschriften umzu-
setzen.

Fahrzeuge

Ein wesentlicher Wunsch der Themenstandbesucher war es, auch die fahrzeuggebundene
Barrierefreiheit stirker im VEP OPNV zu beriicksichtigen. Hier entstand eine Diskussion
Uber die Notwendigkeit des ,teuren” Umbaus der Haltestellen, wenn doch die Fahrzeuge
alle Voraussetzungen erfiillen wiirden (z. B. versenkbare Rampen). Angezweifelt wurde
aber dann die Fahrplantreue auf den jeweiligen Linien. Letztendlich ginge es um ein pas-
sendes Zueinander von Infrastruktur und Fahrzeug. Als Qualitatsstandards fiir die Fahr-
zeuge wurden Aufienansagen an den Fahrzeugen mit ihren Vor- und Nachteilen sowie al-
ternativer Losungen fiir Blinde und Seheingeschrankte genannt und diskutiert. Die Halte-
stellenansagen in den Fahrzeugen seien sicherzustellen.

Information und Service

Auch im Bereich Information kamen verschiedene Hinweise und Winsche an den VEP
OPNV. So soll ein barrierefreier Zugang zu allen Medien im Zusammenhang mit dem OPNV
ermoglicht werden, Onlineinformationen Uber barrierefreie Zugange und Fahrzeuge zur
Verfluigung stehen, Fahrplanmedien Hinweise auf die Barrierefreiheit von Stationen oder
Haltestellen enthalten. Gewilinscht wurde, dass einheitliche Regelungen fiir die Mitnahme
von Scootern bzw. E-Rollstiihlen definiert werden und Servicekrifte zur Begleitung mobili-
tatseingeschrankter Personen nach Anmeldung zur Verfligung gestellt werden. Fehlende
kompetente Ansprechpartner an Telefon- bzw. Servicestellen wurden dartiber hinaus ge-
nannt und das Verhalten von Fahrern gegeniiber Personen mit Mobilitatseinschrankungen
sei optimierbar durch bessere Fahrerschulungen.
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Marktstand Service und Qualitat

Schwerpunkt der Diskussionen am Themenstand Service und Qualitat war die Gewahrleis-
tung einer bequemen, verldsslichen und einfachen Beférderung von Fahrgdsten von Haus-
tlr zu Haustlr. Hierzu sind verschiedene Zielsetzungen gedufiert worden, die der Ver-
kehrsentwicklungsplan OPNV verfolgen soll.

Anschliisse

Um diese Zielsetzung zu erreichen, ist das Thema Anschlusssicherung fiir die Fahrgaste re-
levant. Hier sollte sichergestellt sein, dass Anschliisse unabhangig vom Verkehrsunter-
nehmen, gesichert werden konnen. In diesem Kontext wird betont, dass hier verlassliche
Regelungen sowohl fiir Fahrgaste als auch fiir Fahrpersonal notwendig seien. So sollen
keine Fahrgaste benachteiligt werden, die durch das Warten auf Anschlussfahrten weitere
Anschlisse verpassen. Flir das Fahrpersonal hingegen miisse sichergestellt sein, dass das
Warten auf Anschliisse offiziell vorgesehen ist und damit keine arbeitsrechtlichen Konse-
quenzen zur Folge hat.

Information und Ubersichtlichkeit

Ein Schritt zu einer hoheren Verlasslichkeit kann durch eine kundennahe Fahrgastinforma-
tion gesichert werden. Hier wird gefordert, dass eine offensivere Kommunikation durch
neue Medien wie etwa Facebook, Twitter oder WhatsApp betrieben wird. Hier halten nach
Meinung der Teilnehmer aktuell viele Verkehrsunternehmen an konventionellen Kommu-
nikationsmethoden fest. Mit neuen Kommunikationsmethoden kdnnten insbesondere die
Fahrgastinformationen bei Unregelmafligkeiten (z. B. bei Stérungen / Verspatungen) ver-
bessert werden. Neben der digitalen Kommunikation besteht aber auch Handlungsbedarf
bei konventioneller Fahrgastinformation wahrend der Reise. So sollte der Weg vom Bahn-
hof zur Bushaltestelle bereits am Bahnsteig ausgeschildert sein und Fahrpldne ausgehangt
werden. Auch in offentlichen Gebauden und publikumsintensiven Einrichtungen sollten
Fahrplanunterlagen ausgehangt werden. Auch vom Fahrpersonal wird erwartet, dass die-
ses lber hinreichende Kenntnisse fiir eine ausreichende Information der Fahrgaste verfuigt.
Hier ist vor allem thematisiert worden, dass die Fahrer eine ausreichende Netzkenntnis
aufweisen sollten, um lber Anschlussbeziehungen zu informieren. Dies gilt insbesondere
auch dann, wenn die Anschlussfahrten von anderen Unternehmen gefahren werden.

Weiterhin ist als Anregung genannt worden, dass alle Verkehrsunternehmen im Saarland,
unabhangig ob im Schienenverkehr oder im Busverkehr, ein einheitliches Datum flir Fahr-
planwechsel festlegen sollen. Dies vereinfache flir den Nutzer, die Information und Ver-
standlichkeit des Angebotes. Als konkreter Vorschlag sind hier die europaweiten Termine
fur Fahrplanwechsel im Eisenbahnverkehr genannt worden.
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Tarif

Als weiteres Themenfeld fiir die bequeme Nutzung von Bus und Bahn sehen die Teilneh-
mer ein verstandliches und gerechtes Tarifsystem. Hier ist auf das Wabensystem hinge-
wiesen worden, mit dem Fahrgaste benachteiligt werden, die mit Bussen und Bahnen im
Saarland unterwegs sind, die Ziele auf Umwegen erreichen. Darliber hinaus ist geduflert
worden, dass es fiir Fahrgaste ohne Kenntnisse des Tarifs und der Strecke eine Herausfor-
derung darstellt, an Fahrscheinautomaten einen korrekten Fahrschein zu erwerben. Hier
sollte einerseits das Thema e-Ticket vorangetrieben werden, aber auch gleichzeitig trans-
parente, nutzerspezifische Angebote fiir Gelegenheitskunden geschaffen werden (z. B.
Mehrfahrtenkarten mit 10 Fahrten oder Kurzstreckentickets). Ebenso muss das Augenmerk
bei der Verbesserung des Tarifs auf Verbindungen liegen, die tUiber das Saarland hinaus
nach Rheinland-Pfalz, Luxembourg oder Frankreich fithren. Hier sollte ein preislich ange-
messener und verstandlicher Tarif geschaffen werden, z. B. durch Ausweitung des Ver-
bundtarifs. Neben der Transparenz des Tarifsystems, ist auch die Hohe der Tarife von Be-
deutung. Hier sollten die Preise in einem angemessenen Verhaltnis zum Angebot stehen.
Als Beispiel hierfiir ist das Tarifsystem im benachbarten Luxemburg genannt worden, in
dem Fahrten im Vergleich weitaus glunstiger sind als im Saarland. Eine Alternative kénnte
auch ein fahrscheinloser und kostenfreier OPNV nach Auffassung einiger Teilnehmer dar-
stellen.

Fahrradbeforderung

Weiterhin sehen Teilnehmer eine Verbesserung der Fahrradbeforderung als notwendig. So
sei die Fahrradbeforderung auch in modernen Zigen nur unzureichend gelost. Insbeson-
dere, dass das Fahrrad uber die gesamte Fahrt festgehalten werden muss, sei eine Ein-
schrankung des Fahrkomforts. Abhilfe konnte hier der Einbau von Fahrradstandern in Zii-
gen bieten.

Subjektives Wohlbefinden

Neben objektiv messbaren Kriterien ist auch das Thema subjektives Wohlbefinden als
Qualititsmerkmal genannt worden. Einschrinkend wirken hier beispielsweise Uberfiillun-
gen, aber auch die teilweise mangelhaft empfundene Sauberkeit und der ebenso empfun-
dene Instandhaltungszustand von Stationen und Fahrzeug. Hier seien aber nicht nur die
Verkehrsunternehmen gefragt, die Instandhaltungsintervalle zu verkiirzen, sonderm auch
Aufmerksamkeitskampagnen, die sich an Fahrgaste richten. Hier kann beispielsweise ge-
zielt darauf aufmerksam gemacht werden, keine Schuhe auf Sitzen abzulegen.

Aber auch die Gestaltung der Fahrzeuge, wie beispielsweise die Beleuchtung und Farben,
werden im Zusammenhang mit dem subjektiven Wohlbefinden in Bus und Bahn als rele-
vant gehalten. Neben diesen unmittelbar mit der Fahrt zusammenhangenden Anregungen,
ist auch auf die Umfeldgestaltung hingewiesen worden. Insbesondere an Bahnhdfen spielt
nicht nur die moderne Gestaltung der Verkehrsstation eine Rolle, sondern auch das Bahn-
hofsgebdude. Hier ist darauf hingewiesen worden, dass es hierzu keine systematische Er-
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fassung gibt und es ist angeregt worden, dass Bahnhofsgebadude, die vom Verfall bedroht
sind, systematisch erworben werden und instandgesetzt werden. Damit konne ein grofier
Beitrag dazu geleistet werden, diese Stationen und deren Umfeld wieder in Wert zu setzen.

Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln (P+R / B+R)

Nicht nur das Angebot im Bus- und Bahnverkehr selbst ist mafigeblicher Bestandteil fiir
ein hohes Qualititsempfinden, sondern auch der Weg von und zur Haltestelle bzw. zum
Bahnhof. Hier ist darauf hingewiesen worden, dass kostenpflichtige Park-and-Ride-
Parkplatze eher eine Motivation darstellen, das Auto dort nicht abzustellen, sondern die
Autofahrt bis zum Ziel fortzusetzen. Hier werden Lésungen gefordert, die fiir OPNV-
Kunden ein kostenfreies Parken ermdglichen. Als Vorschlag ist hier die Losung genannt
worden, dass ein OPNV-Ticket in diesem Fall gleichzeitig als Parkschein gilt. Aber auch das
Abstellen von Fahrradern an Bahnhofen bzw. Haltestellen ist ein zentrales Thema. Hier
wird kritisiert, dass es teilweise nicht ausreichend, sichere und geschiitzte Abstellmoglich-
keiten fur Fahrrader gibt.

Organisation

Weiterhin ist ein Mobilititsmanagement als Losungsansatz vorgeschlagen worden, mit
dem gezielte Anreize und Motivationen geschaffen werden, den OPNV zu nutzen. In die-
sem Kontext sind auch andere Akteure wie beispielsweise Betriebe von Bedeutung, die ge-
zielt an Motivation zur Nutzung von Bus und Bahn mitwirken kénnen.

Abschliefiend wird darauf hingewiesen, dass es fiir Nutzer von Bus und Bahn im Saarland
auch im Themenfeld Service und Qualitat relevant ist, dass die Mafinahmen aus dem neu-
en Verkehrsentwicklungsplan OPNV nach Erarbeitung des Plans schnellstméglich umge-
setzt werden.



VEP OPNV Saarland

105

Ausblick und Verabschiedung

Frau Klug, Leiterin der Abteilung fiir Energie und Verkehr im Ministerium fir Wirtschaft,
Arbeit, Energie und Verkehr verabschiedet die Teilnehmerinnen und Teilnehmer und weist
auf die weiteren Informationen und die Beteiligungsmoglichkeit im Internet hin.

i

Die Internetprasenz zur Neu-
aufstellung des Verkehrsent-
wicklungsplans OPNV steht ab
sofort unter der Internetadresse
www.vep.saarland zur Verfi-

gung. Auf dieser steht neben
aktuellen Informationen zum
Stand des Aufstellungsprozes-
ses auch ein Beteiligungsformu-
lar zur Verfligung, liber das wei-
tere Anregungen und Vorschla-
ge fiir den Verkehrsentwick-
lungsplan OPNV abgegeben
werden konnen.

Alle Fotos im Dokument: Planersocietat, soweit nicht anders angegeben
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Dokumentation

Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland

2. Burgerdialog

Ort: VHS-Zentrum am Schloss Saarbriicken
Datum: 22.03.2019
Uhrzeit: 14:00 Uhr bis 17:00 Uhr
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Programm

Begriiflung

Herr Barke, Staatssekretar

Einfithrung: Verkehrsentwicklungsplan OPNV - Ziele und Verfahren

Herr Alexander, Biiro Planersocietat

Prasentation der aktuellen Ergebnisse:

» Tarifsystem: einfacher & gilinstiger
Herr Probst - Probst & Consorten

= Barrierefreiheit an Haltestellen
Herr Simson - Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr

» Digitalisierung: Handyticket und E-Ticketing
Frau Semar - Saarlandische Nahverkehrs- und Service GmbH

*= Angebote im landlichen Raum: Burgerbusse & Co.
Herr Simson - Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr

Ubergang zu den Marktstinden

Marktplatz: Biirger und Experten im Dialog

Gemeinsame Bewertung und Diskussion der vorgestellten Ergebnisse in Arbeits-
gruppen

Abschluss und Verabschiedung
Frau Klug, Ministerium flir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr

Moderation

Herr Steinberg, Biiro Planersocietat
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Begriifdung

Der zweite Biirgerdialog wird von Staatssekretdr Jiirgen Barke eroffnet. Herr Barke dankt
den Gdsten flir die Teilnahme am zweiten Blrgerdialog und ladt die Biirgerinnen und Biir-
ger ein, im Anschluss an die Vortrage mit den Vertreterinnen und Vertretern des Ministeri-
ums fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr und den Gutachtern zu diskutieren.

Da der letzte Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland aus dem Jahr 1997 stammt, be-
steht inzwischen auf mehreren Ebenen ein Erneuerungsbedarf. So konnten viele Mafinah-
men inzwischen umgesetzt werden. Parallel haben sich gesellschaftliche Strukturen und
das Mobilitatverhalten der saarlandischen Bevolkerung gewandelt. Es gilt daher nicht nur
Antworten auf aktuelle Mobilitatsfragen zu finden, sondern auch perspektivische Entwick-
lungen im neuen Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland zu beriicksichtigen.

Der Planungsprozess soll dazu bewusst die Menschen berticksichtigen, welche regelmafiig
offentliche Verkehrsmittel nutzen oder intermodal und klimafreundlich unterwegs sein
wollen. Hierzu dient nicht nur der Projektbeirat, der sich aus vielen unterschiedlichen Akt-
euren wie Verbanden, Kammern und Verkehrsunternehmen zusammensetzt. Jeder Fahr-
gast kann seine ganz individuellen Erfahrungen zum o6ffentlichen Personennahverkehr im
Saarland und uber die Landesgrenze hinaus einbringen.

Der zweite Blrgerdialog bietet dafiir nun den Raum, um auch einzelne Mafinahmen konk-
ret zu diskutieren. Hierfiir sind die vorab prasentierten Vortrage ein wertvoller Beitrag. Sie
geben bereits durch ein- :
zelne konkrete Mafinah-
men einen Einblick in die
Handlungsfelder und
Marktstande Tarif, Digita- |
lisierung, Landlicher
Raum und Barrierefrei-
heit.
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Einfithrung: Verkehrsentwicklungsplan OPNV - Ziele und Verfahren

Herr Alexander von der Planersocietdt gibt eine Einflihrung in das Projekt Verkehrsentwick-
lungsplan Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) Saarland, damit auch Giste, welche
zum ersten Mal an diesem Biirgerdialog teilnehmen, den Hintergrund dieses Projekts ken-
nenlernen. Mit dem Verkehrsentwicklungsplan OPNV erfolgt die Steuerung des landeswei-
ten Angebots aus Bahnlinien (Regional-Express, Regionalbahn, S-Bahn und Saarbahn) so-
wie der Landesbuslinien (RegioBus, MoselleSaar und Nachtbus). Zusatzlich umfasst der
landesweite Verkehrsentwicklungsplan OPNV auch Vorgaben und einen Gestaltungsrah-
men fiir die Nahverkehrspldane der lokalen Aufgabentrager des Saarlands. Das Spektrum
der Themen erstreckt sich dabei auch auf die grenziiberschreitende Mobilitat nach Rhein-
land-Pfalz, Luxemburg und Frankreich sowie weiteren Themenfeldern wie zum Beispiel
Barrierefreiheit, Intermodalitat und Digitalisierung.

Eine Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungsplans OPNV Saarland ergibt sich aus meh-
reren Griinden. Der erste und bisher einzige Verkehrsentwicklungsplan OPNV wurde im
Jahr 1998 verabschiedet. Die damals vorgesehenen Mafinahmen sind Uberwiegend umge-
setzt oder miissen auf Grund gedanderter Rahmenbedingungen neu bewertet werden. Zu
diesen Rahmenbedingungen gehdren zum Beispiel gesellschaftliche Entwicklungen wie
der demografische Wandel, Anderungen durch Gesetze wie das Personenbeférderungsge-
setz und aktuelle Themen wie Elektromobilitat und Digitalisierung.

Der neue Verkehrsentwicklungsplan OPNV wird in einem mehrstufigen Prozess erstellt.
Hierzu gehort neben den einzelnen Arbeitsphasen aus Erfassung, Bewertung und Aufbau
eines OPNV-Konzepts auch eine vielfiltige Beteiligung wihrend des gesamten Projekts. Die
Blirgerdialoge bilden davon einen Baustein.

» Die Prasentation kann auf der Internetseite www.vep.saarland heruntergeladen wer-

den.

Erfassung Bewertung

Rechtliche Vorgaben

Bestehende Pline/Konzepte Methodik Beteiligung

Raum-/Siedlungsstruktur Standards

Bahn-/Busangebote ‘ Beirat
Fokusgruppen

Stiarken - Schwichen - Potenziale »

Internet

Veranstaltungen

OPNV- Umsetzungs-
Konzept konzept

Verfahren zum neuen Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland
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Prasentation der aktuellen Ergebnisse

Tarifsystem: einfacher & giinstiger
Herr Probst - Probst & Consorten

Barrierefreiheit an Haltestellen
Herr Simson - Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr

Digitalisierung: Handyticket und E-Ticketing
Frau Semar - Saarlandische Nahverkehrs- und Service GmbH

Angebote im landlichen Raum: Biirgerbusse & Co.
Herr Simson - Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr
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Marktplatz: Biirgerinnen und Biirger im Dialog mit Expertinnen und
Experten

Die Vortrage zeigten einen Ausschnitt der Themen und Handlungsfelder, welche mit den
Gasten des Birgerdialogs an Marktstanden diskutiert werden konnten. Dabei bestand
auch die Moglichkeit tber diese vier konkreten Themen hinaus mit den Teilnehmem sei-
tens des Ministeriums und Gutachtern Schliisselmafinahmen zu diskutieren und neue In-
halte einzubringen. Hierfiir konnte sich im Anschluss an die vier Prasentationen detailliert
an den vier Marktstanden informiert werden.

Tarif Digitalisierung

Landlicher Barriere-
Raum freiheit

Marktstinde beim 2. Biirgerdialog
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Marktplatz Tarif

Die Vorstellung und Diskussion beim Marktstand Tarif erfolgte auf Basis des Tarifgutach-

tens, mit dem attraktivere Tarife fiir das Saarland angestrebt werden. Dies umfasst die
heutigen Fahrgaste im Saarland genauso wie die Nicht- und Gelegenheitsnutzer. Neben
der Moglichkeit, sich (iber die Ansatze fiir einen attraktiveren Tarif zu informieren, bot sich
auch die Moglichkeit direkt mit den Gutachtern zu diskutieren.

Aus den Gesprachen mit den Gasten des Birgerforums zeigte sich deutlich der Wunsch,
das aktuelle Tarifsystem hin zu einem attraktiveren Angebot fiir das gesamte Saarland wei-
ter zu entwickeln. Die damit verbundenen Diskussionen lassen sich in drei Blocke einord-
nen: Wabensystem, Fahrkarten und Organisation.

Zusammenfassung zum Block Wabensystem:

» Die Verbesserungen im Tarif sind nicht weitreichend genug. So bleibt das als unge-
recht eingeschatzte System aus Waben erhalten. Es ist nicht nachvollziehbar, warum
Fahrten in Saarlouis zwischen Bahnhof und Stadtzentrum zwei Waben umfassen.
Das gesamte Wabensystem musste mehr Haltestellen umfassen, welche sich direkt
auf Wabengrenzen befinden.

Zusammenfassung zum Block Fahrkarten:

» Die Pauschalisierung von Tagesticket macht das Angebot deutlich Ubersichtlicher
und damit auch transparenter. Gleiches trifft auch die Angebote Saarland-Abo und
Seniorenticket zu.

= Fsfehlen Mehrfahrtenkarten, wodurch Vorratskaufe mit Rabatten entfallen.
» Es fehlt ein Rabatt fiir Studierende beim Erwerb von Anschluss- und Tagestickets,
obwohl hier eine grofie Schnittmenge besteht.
Zusammenfassung zum Block Organisation:

* FEine Umstellung des Tarifs muss auch die Bestandskunden beriicksichtigen und an-
gepasste Kiindigungskonditionen umfassen.

» Preisaktionen sollen nicht nur fir die Gewinnung von Neukunden durchgefiihrt wer-
den. Eine Anerkennung langjahriger Kunden ist genauso wichtig.

» Bleibt ein Barverkauf in den Fahrzeugen langfristig erhalten, sollte flir mehr Ser-
vicequalitait und Flexibilitit ein Verkauf unabhangig vom Fahrpersonal eingefiihrt
werden.



VEP OPNV Saarland 113

Attraktivere Tarife fiir das Saarland
Einfacher fir Nicht- und Gelegenheitsnutzer
Gunstiger far alle Fahrgdste Im Saarand

Je nach den gewithlien Pressithen kann ein erster Schvitt auch schon oh-
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Plakate am Marktstand Tarif
Resonanz aus der Diskussion am Marktstand
Tarif
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Marktplatz Digitalisierung

Mit dem Marktstand Digitalisierung konnten Méglichkeiten diskutiert werden, wie die Digi-
talisierung die Nutzung der Bahn- und Busangebote weiter vereinfachen kann. Hierzu wur-
den drei Schliisselmafinahmen (Integration von Fahrplandaten, ohne Tarifkenntnisse Bahn

und Bus nutzen und Aufbau einer Managementplattform) vorgestellt. Mit den Diskussio-

nen am Stand hatten die Gaste des Birgerdialogs darliber hinaus auch die Moglichkeit,

weitere Anregungen einzubringen. Ein grofier Teil der Diskussionen drehte sich dabei um

die SaarVV-App und das Handyticket.
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Digitalisierung
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Die Schwerpunktdiskussion um die SaarVV-App und das Handyticket wurden durch weite-

re Anregungen der Gaste des Birgerdialogs erganzt. Diese lassen sich zu mehreren Blo-

cken zusammenfassen: Chipkarte, Echtzeit und OpenData.

Zusammenfassung zum Block SaarlV/V-App:

= Die App muss barrierefrei gestaltet sein, wozu die individuelle Anderung von Farben
und Schriftgrofien gehort. Ebenso sollte eine Vorlesefunktion erganzt werden.

» Grundsatzlich sollte die App fiir einen akkusparenden Betrieb ausgelegt sein.

* FEine Lesefunktion von e-Tickets in der App ware eine Riickfallebene, wenn die Chip-

karte nicht funktioniert.

» FEin Kauf von Tickets per App ist bisher nicht intuitiv. So fehlt zum Beispiel eine Zu-

rack-Funktion
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Zusammenfassung zum Block Chipkarte:

Die Lesegerate in den Fahrzeugen sind nicht ausgreift, da das Einlesen zu lange dau-
ert oder es zu oft zu Fehlermeldungen kommt. Um Wartezeiten zu verringern waren
zudem auch mehrere Lesegerate im Tiirbereich sinnvoll.

Diese Lesegerdte missen den Vorgaben des Datenschutzes entsprechen. So dirfen
auf den Bildschirmen keine personlichen Daten angezeigt werden.

Chipkarten und letztlich auch Apps miissen von Anfang an intermodal entwickelt
werden.

Ein weiterer Vorschlag, der Uber die Chipkarte des saarVV hinausgeht, ist, ein
deutschlandweit-gliltiges Ticket auf dem Personalausweis einzufiihren.

Zusammenfassung zum Block Echtzeitdaten:

Ein Ausbau der Fahrgastinformationssysteme mit Echtzeitdaten an Haltestellen und
zentralen Punkten ware sinnvoll, anstatt alles auf Smartphones auszulagern.

Echtzeitdaten umfassen nicht nur Stoérungen im Bahn- und Busangebot. Auch Sto-
rungsmeldungen in der Infrastruktur (vor allem Aufziige und Rolltreppen) miissen
als Echtzeitdaten vorhanden sein.

Echtzeitdaten nutzen nicht nur den Kunden, sondern auch den Verkehrsunterneh-
men, wie bei der Erfassung der Nachfrage in den Fahrzeugen.

Zusammenfassung zum Block Open Data:

Echtzeitdaten miissen unabhdngig vom Verkehrsunternehmen in alle Fahrgastinfor-
mationssysteme eingespeist werden.

Auch fiir die Bereitstellung von OpenData mussen vorab Lizenzfragen abgestimmt
sein bzw. es muss allen Akteuren klar sein, dass in den Unternehmen gewonnene

Daten kostenlos zur Verfiigung gestellt werden.
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Resonanz aus der Diskussion am Marktstand Barrierefreiheit
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Marktplatz Lindlicher Raum

Mit dem Marktstand Landlicher Raum konnten
Moglichkeiten diskutiert werden, wie der Landliche
Raum besser vor allem durch Busverkehre er-
schlossen wird. Hierzu wurden drei Schliissel-
mafinahmen (Reform Personenbeforderungsge-
setz, Liickenschluss durch Biirgerbus und Aufbau
einer Managementplattform) vorgestellt. Mit den
Diskussionen am Stand hatten die Gaste des Bur-
gerdialogs dartiber hinaus auch die Moglichkeit,
weitere Anregungen einzubringen. Bei den Diskus-
sionen am Marktstand zeigte sich, dass weitere
Themen wie Barrierefreiheit auch hier wichtig sind.

Zusammenfassung zum Block Barrierefreiheit:

* Um den o6ffentlichen Personennahverkehr im
landlichen Raum fiir alle Personengruppen
nutzbar zu machen, ist die barrierefreie Nut-
zung erforderlich.

» Senioren- und Behindertenbeauftragte sollen
bei der Erstellung des Forderprogramms be-
teiligt werden.

* FEine Fordermittelvergabe sollte an eine
durchgehende Barrierefreiheit gebunden sein
(Fahrzeuge und Information)

Zusammenfassung zum Block 7riger:

Landlicher Raum
Birgartuces urd fMeaitie Dadimmurtgaargadote e ane
stirakdenes Mobirde im Idichan Raum
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Plakate am Marktstand Landlicher
Raum

Resonanz am Marktstand Landlicher
Raum

* Um mehr Trager zu mobilisieren, konnen Anreize geschafft werden z. B. Pflegebud-

gets, Fahrdienste oder Fortbildung

» Pflegetrager sollten fiir das Thema sensibilisiert werden

» Die Taxi-Innung soll als potenzieller Trager miteinbezogen werden.

Zusammenfassung zum Block Organisation:

= Um die Nutzung des OPNV im Saarland zu erleichtern, werden landesweite Verein-

heitlichungen der Systeme gewiinscht.

* Um die Bevolkerung des Lindlichen Raums fiir den OPNV zu interessieren, soll die
Kommunikation verbessert werden und Vorzige und Qualititen hervorgehoben

werden.

* Die Erschliefiung des Landlichen Raums ist nicht nur fiir Saarlanderinnen und Saar-
lander wichtig, sondern kann auch fiir den Tourismus von Bedeutung sein. Auch hier

bieten sich beispielsweise autonome Shuttlebussysteme an.
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= Dariber hinaus gab es zahlreiche Anfragen zu weiteren Informationsangeboten zu
Blirgerbussen.
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Marktplatz Barrierefreiheit

Der Marktstand zum Handlungsfeld Barrierefreiheit umfasste den Grundsatz und drei
Schlisselmafinahmen. Die drei Schliisselmafinahmen (Haltestellenkataster, Ausbau der
Bahnhofe und Auskunft ohne Barrieren) konnten dabei durch die Gaste des Biirgerdialogs
erweitert und um neue Inhalte erganzt werden. Dazu wurde beim Markplatz Barrierefrei-
heit die Mafigabe verfolgt, dass Bahn- und Busangebote von Menschen mit Mobilitatsein-
schrankungen moglichst einfach genutzt werden konnen.
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Plakate am Marktstand Barrierefreiheit

Hierbei zeigt sich schnell, dass die Moglichkeiten der Digitalisierung nicht ein eigenes
Handlungsfeld im Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland bilden. Die Méglichkeiten der
Digitalisierung sind gleichzeitig eine wichtige Chance die Mobilitat fiir Menschen mit Mobi-
litatseinschrankungen weiter zu vereinfachen.

Die Diskussion, Erganzungen und weitere Vorschldge zur Verbesserung der Mobilitdat von
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen lassen sich in vier Blocke zusammenfassen: All-
gemeines, Dienstleistung, Infrastruktur und Fahrzeuge. Dazu ist bei jedem der vier Blocke
wichtig, dass es sich bei Menschen mit Mobilititseinschrankungen nicht nur um Men-
schen mit Behinderungen handelt. Ebenso sind im Sinne einer umweltfreundlichen Mobili-
tat zum Beispiel Menschen mit Fahrradern zu bericksichtigen. Ebenso decken sich viele
Anliegen der Gaste des Biirgerdialogs mit den Erkenntnissen aus der Fokusgruppe zur Bar-
rierefreiheit sowie aus dem ersten Biirgerdialog.
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Zusammenfassung zum Block Allgemeines:

= Barrierefreiheit berlicksichtigt bisher zu wenig die Anforderungen von Menschen mit
geistigen Behinderungen, welche ein stressfreies Reisen bendotigen.

= Kampagnen sind erforderlich, welche fiir gegenseitigen Respekt und Hilfe werben.

» Die Bewertung von Haltestellen fiir den barrierefreien Ausbau muss alle Kriterien
umfassen, welche auch fiir Menschen ohne Einschrankungen wichtig sind. Dies um-
fasst zum Beispiel auch touristische Ziele.

» Es gibt gute Ansdtze im Informationsmanagement. Der Flyer der Kreisverkehrsbetrie-
be Saarlouis ist hier eine gute Grundlage.

* Es ist ein Umdenken in der Planung erforderlich. Alltagstaugliche Barrierefreiheit in
der Strafdenraumgestaltung sollte eine selbstverstandliche Planungsgrundlage sein.
Hierzu gehoren auch Mindestgehwegbreiten von etwa 2,5 m an Bushaltestellen.

*= Bei dem bisherigen barrierefreien Ausbau werden zu oft Tatsachen ohne Abstim-
mung mit relevanten Gremien geschaffen. Das Ziel der Barrierefreiheit wird dabei
trotz barrierefreien Ausbaus teilweise verfehlt.

Zusammenfassung zum Block Dienstleistung:

» Hilfen fiir Mobilitatseingeschrankte brauchen klare Zustandigkeiten, welche auch au-
torisiert sind, Entscheidungen zu treffen. So funktioniert zwar der Mobilitatsservice
der Deutschen Bahn. Die Inanspruchnahme ist aber kompliziert, da die Entschei-
dungskompetenzen auf zu viele Personen verteilt sind.

* Busse konnen auch bei grof3en Mehrzweckbereichen nur eine eingeschrankte Anzahl
mobilitatseingeschrankter Fahrgaste wie Rollstuhl, Kinderwagen und Rollator gleich-
zeitig mitnehmen. Daher sollte es eine garantierte Ersatzbeforderung zum Tarif des
saarVV geben, falls eine Mitnahme der betroffenen Personengruppen aus Platzgriin-
den nicht mehr moglich ist.

* Der Lotsenservice ist bisher fiir mobilitatseingeschrankte Fahrgaste wenig attraktiv.
Dieser muss zeitlich umfassender sein und auch die landlichen Raume des Saar-
lands bertcksichtigen.

= Als Pilotprojekt sollte eine Begleitung durch OPNV-erfahrene Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen durchgefiihrt werden.

* Menschen mit Mobilititseinschrankungen sind meist in der Koordination einge-
schrankt, was schnell zu Verunsicherungen fiihrt. Es ware speziell abends daher
wichtig mehr Sicherheitspersonal bereit zu stellen, welches vor allem deeskalierend
wirken soll.

* Auch im Bereich der Dienstleistungen ist ehrenamtliches Engagement vorstellbar,
wie Stationspaten, welche regelmaflig den Zustand der Bahnhoéfe und Aufziige prii-
fen, um Handlungsbedarf zu melden.
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Zusammenfassung zum Block Infrastruktur.

Barrierefreiheit im Sinne von Intermodalitdt erfordert die kurzfristige Nachristung al-
ler nicht barrierefrei erreichbaren Bahnhofe mit Schiebeschienen fur Fahrrader und
Pedelecs.

Mobile Rampen von den Tiren der Zige kdnnen bzw. durfen nicht an allen Bahnho-
fen eingesetzt werden.

Aufziige sind teilweise nicht geeignet firr die Barrierefreiheit, weil diese bei einem
hohen Gewichtig (zum Beispiel E-Scooter) nicht mehr funktionieren oder fiir die Mit-
nahme eines Fahrrads zu klein sind.

Die Reaktivierung von Bahnstrecken muss auch im Sinne von Barrierefreiheit disku-
tiert werden. Es konnen einfachere und barrierefreie Verbindungen als im Busverkehr
entstehen. Dies gilt zum Beispiel fiir Landkreisgrenzen (iberschreitende Verbindun-
gen wie zwischen den Stadten Neunkirchen und Dillingen ohne Umstieg.

Barrierefreiheit wirkt nicht, wenn barrierefrei ausgebaute Bushaltestellen nicht rich-
tig von den Bussen angefahren werden. Erschwerend kommt hinzu, dass es in man-
chen Kommunen keinen geeigneten Platz fiir den barrierefreien Ausbau gibt.

Aufziige bleiben auch bei allen technischen Moglichkeiten ein Ausfallrisiko. Es muss
daher perspektivisch fiir jeden Bahnsteig auch eine Alternative liber eine Rampe ge-
ben. Der damit entstehende Umweg ist unerheblich, da eine Rampe ausfallsicher ist.

Zusammenfassung zum Block Fahrzeuge:

Auch in neuen Fahrzeugen fehlen oft ausfahrbare Trittbretter oder diese sind zu kurz

Fur die Mitnahme von E-Scootern in Bussen missen landesweit einheitliche Bedin-
gungen festgelegt und aktiv kommuniziert werden

Erweiterung der Mehrzweckbereiche, um mehr Rollstiihle, Kinderwagen und Rollato-
ren gleichzeitig zu befordern. Erganzend sollten diese Mehrzweckbereiche dann

mehr Klappsitze haben
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Resonanz aus der Diskussion am Marktstand Barrierefreiheit
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Abschluss und Verabschiedung

Frau Klug bedankt sich im Namen des Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und
Verkehr bei allen Gasten fiir die Teilnahme am zweiten Birgerdialog. Die Diskussionen
werden flir die Ausarbeitung der Mafinahmen flir den Verkehrsentwicklungsplan eine wei-
tere wichtige Grundlage bilden. Zudem wird ein weiterer Biirgerdialog erfolgen. Dieser ist
fir den Sommer 2019 vorgesehen. Schwerpunkt werden dann die weiteren Bausteine fuir
den neuen Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland sein: OPNV-Konzept Bahn/Bus,
grenziberschreitender Verkehr, Leitlinien fiir lokale Angebote, Kommunikation und Marke-
ting.

Ein weiterer wichtiger Meilenstein wird im Anschluss an den dritten Burgerdialog die Er-
stellung des Entwurfs des Verkehrsentwicklungsplans OPNV Saarland sein. Dies ist im An-
schluss geplant und bildet gleichzeitig den Start fiir das formale Beteiligungsverfahren.
Zusatzlich haben alle Gaste des Biirgerdialogs die Moglichkeit, sich tiber die projekteigene

Internetseite www.vep.saarland tiber das weitere Vorgehen zu informieren. Hier besteht
auch die Moglichkeit, sich in einen Newsletter einzutragen.


http://www.vep.saarland/
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Dokumentation

Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland

3. Burgerdialog

Ort: Schloss Saarbrucken
Datum: 08.02.2020
Uhrzeit: 10:30 Uhr bis 14:00 Uhr



VEP OPNV Saarland 125

Programm

Begriiflung
Frau Rehlinger, Ministerin fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr

Einfithrung: Verkehrsentwicklungsplan OPNV - Ziele und Verfahren

Herr Scheer, Biiro Planersocietat

Prasentation der aktuellen Ergebnisse:

* Potenziale fiir die Erweiterung des Streckennetzes fiir den Zug und Saarbahnver-
kehr
Herr Bohnet - Gertz Gutsche Riimenapp

= Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes zu einem attraktiven, integrierten S-
Bahn-Verkehr im Saarland
Herr Scheer - Planersocietat

» Optimierung des Landesbusnetzes als passende Erganzung des Schienenverkehrs
Herr Scheer - Planersocietat

= Strategien zur Umsetzung des VEP OPNV: Kosten und Szenarien
Herr Scheer - Planersocietat

Ubergang zu den Marktstinden

Biirgerinnen und Biirger im Dialog mit Experten

Information und gemeinsame Gesprache zu den vorgestellten Ergebnissen

Abschluss und Verabschiedung
Frau Klug, Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr

Moderation

Herr Alexander, Buiro Planersocietat



126 VEP OPNV Saarland

Begriifiung

Verkehrsministerin Anke Rehlinger erdffnet den 3. Blirgerdia-
log im Saarbriicker Schloss. Sie dankt den Teilnehmerinnen
und Teilnehmern fiir die rege Teilnahme und sieht die grofie
Bereitschaft auch als Zeichen eines grofien Interesses an der
Weiterentwicklung des OPNV im Saarland.

Der bislang letzte Verkehrsentwicklungsplan OPNV fiir das
Saarland ist inzwischen liber 20 Jahre alt. Daher ergibt sich ein

grundlegender Bedarf, das OPNV-Angebot auf Schiene und Strafle sowie alle damit zu-
sammenhadngenden Rahmenbedingungen und Angebote grundlegend zu liberpriifen, da-
mit der saarlindische OPNV auf zukiinftige Herausforderungen ausgerichtet werden kann
und gleichzeitig an Attraktivitit sowohl fiir bisherige Nutzer als auch fiir gegenwartige
Nichtnutzer gewinnen kann. Busse und Bahnen sollen als wichtige Saule im Verkehrsmit-
telmix des Saarlandes weiter gestarkt werden.

Mit dem dritten Biirgerdialog wird der Austausch mit der Offentlichkeit fortgesetzt. Damit
leistet der Burgerdialog einen wichtigen Baustein in einem umfassenden Beteiligungsver-
fahren aus Projektbeirat, Fokusgruppen, Offentlichkeitsbeteiligung und projektbegleitender
Internetseite.

Neben Mafinahmen zum Verkehrsangebot und im Bereich der baulichen Infrastruktur (et-
wa im Hinblick auf die Reaktivierung von Schienenstrecken) ist parallel eine umfassende
Tarifreform entwickelt worden. Diese wurde bereits vor einem Jahr im Blirgerdialog vorge-
stellt und diskutiert und befindet sich bereits auf dem Weg der Umsetzung. Sie wird eine
deutliche Vereinfachung der Tarifstruktur mit vielen landesweiten Flatrate-Angeboten
bringen sowie Preissenkungen in vielen Bereichen und soll dazu fiihren, dass die Nutzung
des OPNV im Saarland wesentlich attraktiver wird und neue Fahrgiste gewonnen werden.
Dies erfordert jedoch zusatzliches Geld im System. Um die Tarifreform zum 1.1.2021 um-
zusetzen, hat daher die Landesregierung zusitzliche Mittel fiir den OPNV bereitgestellt.
Das Land ist bereit, diese Mehrkosten zu ibernehmen sowie gleichzeitig die Kosten, um
notwendige Tariferhohungen zu vermeiden. Frau Ministerin Rehlinger hat mit den Landra-
ten und Biirgermeistern hierzu einen Pakt fiir einen attraktiven OPNV im Saarland verein-
bart. Das Land ist bereit, die Mehrkosten der Tarifreform zu tibernehmen, dafiir erklaren
sich die librigen Aufgabentriger des OPNV bereit, ihr Angebot im OPNV weiter zu verbes-
sern oder mindestens auf dem bestehenden Niveau zu halten. Dies ist ein wichtiger Erfolg
fiir einen nachhaltigen OPNV im Saarland. Insgesamt betont die Ministerin die Wichtigkeit,
dass Angebotsverbesserungen und Tarifoptimierungen zusammenwirken, um gegenseitige
Synergien zu erzeugen und eine moglichst hohe Wirkung zu bringen.

Die heute zu diskutierenden Mafinahmen, insbesondere auch der Ausbau des S-Bahn-
Netzes und die Reaktivierung von Schienenstrecken werden trotz positiver Wirkung und
positiver volkswirtschaftlicher Nutzen nicht zum Nulltarif erhdltlich sein, sie erfordern
teilweise hohe Investitionen und nicht unerhebliche laufende Betriebskosten. Die Maf3-
nahmen sind daher nicht ohne zusitzliches Geld fiir den OPNV méglich sein. Die Ministe-
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rin wird sich hierflir mit Nachdruck einsetzen. Wichtig ist dabei aber auch die breite Unter-
stiitzung aller Beteiligter und vor allem der Offentlichkeit. Auch deswegen ist die breite Ab-
stimmung im Buirgerdialog sehr wichtig.

Themenschwerpunkt des dritten Biirgerdialogs ist die Weiterentwicklung des OPNV-
Angebotes im Schienenverkehr und des landesbedeutsamen Busnetzes. Hierzu bietet der
Biirgerdialog den Raum, mit den Gutachtern des Verkehrsentwicklungsplans OPNV sowie
den Vertreterinnen und Vertretern des Ministeriums flir Wirtschaft, Arbeit, Energie und
Verkehr ins Gesprach zu kommen; Ziel ist, Fragen von allen interessierten Bilirgerinnen und
Blirgern zu beantworten und Anregungen fiir den weiteren Finalisierungsprozess des VEP
OPNV auszutauschen.

Bevor die Diskussion zu den Themen eroffnet wird, wird eine inhaltliche Einfiihrung zum
Aufstellungsprozess und zu den Inhalten des Verkehrsentwicklungsplans durch die Gut-
achter gegeben.



128 VEP OPNV Saarland

Einfithrung: Verkehrsentwicklungsplan OPNV - Ziele und Verfahren

Der Verkehrsentwicklungsplan OPNV wird aktuell neu aufgestellt und damit der vorherige
Verkehrsentwicklungsplan OPNV aus dem Jahr 1998 ersetzt. Seit dem Erarbeitungspro-
zess des vorherigen Verkehrsentwicklungsplans haben sich viele Rahmenbedingungen
verandert: So haben sich umweltpolitische Erfordernisse verandert, demografische und
raumliche Entwicklungen wirken sich auf die OPNV-Nachfrage aus, aber auch Veranderun-
gen im gesetzlichen Rahmen - etwa der Novellierung des saarlindischen OPNV-Gesetzes
und das nationalen Personenbeforderungsrechts - geben den Anlass, einen vollstindig
neuen Verkehrsentwicklungsplan zu erarbeiten.

Mit dem neuen Verkehrsentwicklungsplan OPNV sollen die Rahmenvorgaben der OPNV-
Entwicklung der ndachsten 10 bis 20 Jahre formuliert werden. So ist es der Anspruch, dass
der Verkehrsentwicklungsplan Entwicklungsrichtungen bestimmt, aber gleichzeitig auch
ausreichende Spielraume fiir neue Technologien und Innovationen im OPNV beibehilt. Ein
wesentliches Ziel ist es, dass im Verkehrsentwicklungsplan nicht nur das OPNV-Angebot
in Landeszustandigkeit (Eisenbahnverkehr und landesbedeutsame Buslinien) geplant wird,
sondern dass das Planwerk ebenso einen Rahmen fiir den gesamten OPNV im Saarland
vorgibt. Denn nur wenn alle Verkehrsangebote im OPNV-System aufeinander abgestimmt
entwickelt werden, kann der saarlindische OPNV dauerhaft erfolgreich sein.

Neben dem zukiinftigen OPNV-Netz im Schienenpersonennahverkehr und im (Landes-
)Busverkehr enthilt der Verkehrsentwicklungsplan OPNV eine Reihe weiterer Handlungs-
felder. Mit Mafinahmen in diesen Handlungsfeldern werden Zugangsbarrieren zum OPNV
abgebaut, die virtuelle und raumliche Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln verbessert
sowie die Zufriedenheit von bisherigen und zukiinftigen OPNV-Nutzern durch weiche Fak-
toren wie hohere Sauberkeit, mehr Komfort und bessere Informationen erhoht.

Landesnetz Stationen & Vernetzte Klima &
SPNV/Bus Haltestellen Mobilitat Umwelt

Digitali- Service &

Organisation

sierung Komfort

Ein wesentliches Anliegen von Verkehrsministerin Rehlinger ist es, bei der Aufstellung des
Verkehrsentwicklungsplans moglichst viele Interessen zu berticksichtigen und daher einen
dialogorientierten Planungsprozess durchzufithren. Vor diesem Hintergrund ist neben der
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Durchfiihrung von bisher drei Biirgerworkshops sowie der durchgehenden digitalen Betei-
ligungsmoglichkeit auf www.vep.saarland ein projektbegleitender Beirat initiiert worden,
der mit bis jetzt 9 Sitzungen in allen Bearbeitungsphasen des Verkehrsentwicklungsplanes
beteiligt wurde. Auch eine Riickkupplung der ersten Entwiirfe fiir das zukiinftige OPNV-
Netz mit unterschiedlichen landespolitischen Gremien sowie auf kommunaler Ebene ist
bereits erfolgt.

4 Analysen ) Ziele ) afinahmen + Konzepte

Projektbeirat . . ' ' .. .
Fokusgruppen “‘

@ ® BN
Dauerhatte ()ffentlichkettsbet 21lig B d ep d

Beteiligung der Politik . .
>
2016\ 2017 )\ _ 2018 ) 2019 2020

Offentlichkeitsarbeit

Unter Berlicksichtigung der Riickmeldungen des 3. Burgerdialogs sowie der bis zum 22.
Februar 2020 eingegangenen Riickmeldungen auf der projektbegleitenden Internetseite
wird im niachsten Schritt die finale Entwurfsfassung des Verkehrsentwicklungsplans OPNV
erarbeitet. Diese wird im Anschluss mit allen relevanten Ministerien abgestimmt, bevor im
Ministerrat beschlossen wird, das offizielle Beteiligungsverfahren zu eroffnen. Im An-
schluss erfolgt dann die abschliefiende Beteiligung und Offenlegung.


http://www.vep.saarland/
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Prasentation der aktuellen Ergebnisse

Potenziale fiir die Erweiterung des Streckennetzes fiir den Zug und Saarbahnverkehr
Herr Bohnet — Gertz Gutsche Rimenapp

Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes zu einem attraktiven, integrierten S-Bahn-
Verkehr im Saarland
Herr Scheer - Planersocietat

Optimierung des Landesbusnetzes als passende Ergianzung des Schienenverkehrs
Herr Scheer - Planersocietat

Strategien zur Umsetzung des VEP OPNV: Kosten und Szenarien
Herr Scheer - Planersocietat
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Marktplatz: Biirgerinnen und Biirger im Dialog mit Expertinnen und
Experten

Die Diskussionen zu den Themen des Biirgerdialogs erfolgt an drei Marktstianden zu den
unten dargestellten Themen. An den Marktstanden sind die bisherigen Arbeitsergebnisse
zu den jeweiligen Themen in Plakatform ausgestellt worden. Weiterhin stehen an allen
Marktstanden mindestens je eine Person der beauftragten Gutachterbiiros sowie des Mi-
nisteriums fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr zur Verfiigung. Insgesamt bestand
fur die Teilnehmenden rund 1 ¥ Stunden Zeit, sich mit den Inhalten vertraut zu machen
sowie Fragen zu stellen und Anregungen und Vorschldge zu formulieren.

Marktstinde beim 3. Biirgerdialog

Reaktivierung
von Bahnstrecken

Nahverkehr
auf der Schiene

Landesbusnetz
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Marktplatz Reaktivierung von Bahnstrecken

Reaktivierung
von Bahnstrecken

Wo sind Reaktivierungen verkehrlich & volkswirtschaftlich sinnvoll?
Uberpriifung erfolgte mit einem zweistufigen Bewertungsverfahren:
= 1. Grobprufung mit standardisierten und anerkannten Kostensatzen

» 2. Vertiefte Uberpriifung unter Zugrundelegung moglichst vollstindiger
Informationen zum Zustand und zur Ausarbeitung moglicher Betriebskonzepte

Bewertung in Anlehnung an Standardisierte Bewertung auf Basis des Verhiltnisses zwischen
demvolkswirtschaftlichen Nutzenund denvoraussichtlich entstehenden Betriebskosten.

Ergebnis der
Grobprifung

: x ? =~ — | Ergebnis der

Saarlouis - Schmelz (- Wademn) e P g .
bis Schmelz: 3.6 - bis Wadern: 2 1 ~ _ vertieften
f Uberprifung

Saarbriicken - Grofirosseln
als Saarbahn: 2.9 - als Dieselzug: 2.7

Vélklingen - Uberherm

Dillingen - Lebach - Neunkirchen - Homburg

Merzig - Losheim
Saarbriicken - Forbach
als Saarbahn, deutscher Abschnitt

Niedaltdorf - Bouzonville

n
cz2

Auf dem Marktplatz Reaktivierung von Schienenstrecken wurde grundsatzlich positiv her-
vorgehoben, dass sich der Verkehrsentwicklungsplan Saarland umfassend mit dem Thema
Reaktivierungen von Schienenstrecken auseinandersetzt. Die Diskussion kann anhand von
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drei Themen zusammengefasst werden: Priifung weiterer Strecken, Umsetzungsstrategien
fiir Reaktivierungen sowie grenziberschreitende Verbindungen nach Frankreich und Lu-
xemburg.

Sammlung der Anregungen und Kommentare
weitere Strecken

Neben den Strecken, die sich im VEP Saarland auf Basis der Nutzen-Kosten-Bewertung als
erfolgsversprechend herausgestellt haben, wurde der Wusch gedufiert, auch folgende
Strecken vertieft in die Betrachtung einzubeziehen:

e Reaktivierung/Verlangerung Saarbahn Etzenhofen -> Kollerbach - Piittlingen (bis
Spielplatz Stadtmitte)

e Reaktivierung Bahn Volklingen - Heistock - Piittlingen (Ende vor dem alten Bahn-
hof, Industriegebiet)

e Reaktivierung der Ostertalbahn Ottweiler - Schwarzerden fir Pendler aus dem
Ostertal nach Saarbriicken und Neunkirchen mit Umstieg in Ottweiler

e Wiederaufbau Losheim-Wadern und Ringverkehr Schmelz - Wadern - Losheim -
Merzig

Grenziiberschreitende Verbindungen

Fur Pendler nach Luxemburg wurde die Forderung gedufiert, zwischen dem Saarland und
Luxemburg schnelle und zuverldssige Bahnverbindungen zu schaffen. Hierbei wurde ge-
nannt:

e Neubaustrecke Merzig-Perl/Nennig-Luxemburg

e Reaktivierung der Niedtalbahn von Niedaltdorf nach Bouzonville und weiter nach
Thionville und Luxemburg

Der Gutachter erldauterte noch einmal wie die Bewertung der Strecke bis Bouzonville, die
aufgrund der heute fehlenden Bahnverbindung Bouzonville - Thionville auf der Nutzensei-
te nur das Nachfragepotenzial aus dem Raum Bouzonville ins Saarland heben kann und
fur deren Reaktivierung eine Instandsetzung des Eisenbahnviadukts bei Niedaltorf erfor-
derlich ist. Es wurde die Forderung erhoben, bei der Bewertung der Strecke auch den Nut-
zen fur den Guterverkehr zu beriicksichtigen - auch vor dem Hintergrund als Aus-
weichstrecke liber Dillingen - Lebach nach Homburg und die Strecke unter Annahme einer
Bahnverbindung Béning - Bouzonville - Thionville nach Luxemburg neu zu bewerten. Frau
Minister Rehlinger sagte zu, hieriiber Gesprache mit der Region Grand-Est zu fithren, mit
dem Ziel, gemeinsames Angebot in Richtung Frankreich und Luxemburg zu schaffen Zu-
dem sollte der ,Kleine Ring“ Grofirosseln - Forbach beriicksichtigt werden.
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Im VEP (Prasentation Folie 23) sollte bei den Strecken nach Forbach und nach Bouzonville
eine Fufinote aufgenommen werden, dass diese Strecken als grenziiberschreitender Ver-
kehr gesondert bewertet werden muissen.

Umsetzung der Reaktivierungen

Es wurde diskutiert, wie die Reaktivierungen tatsachlich und zeithah umgesetzt werden
konnen. Dabei wurde deutlich, dass die Umsetzung schrittweise und mit Priorisierungen
erfolgen muss. Es wurde angeregt, die baulich einfach umsetzbaren Strecken nach Grof3-
rosseln und ins Primstal zuerst zu realisieren und hierbei auch die Synergien zwischen den
Investitionen fiir den Giliterverkehr und den Personenverkehr zu nutzen. Eine Bewertung
einer Zwischenstufe der Primstalbahn sollte auch noch einmal bis Wadern-Biischfeld er-
folgen.

Die Achse Homburg-Lebach-Dillingen-Frankreich sollte durchgehend fiir Personen- und
Glterverkehr hergerichtet werden, um auch hier Synergien zu nutzen. Fur die Reaktivie-
rung der Strecke nach Uberherrn wurde angeregt, die Kosten zu senken, indem im Bahn-
hof Volklingen der Bahnsteig 3 genutzt wird. Der Gutachter schlug vor, dies im Rahmen ei-
ner Betriebssimulation fiir das S-Bahnnetz untersuchen zu lassen, um zu priifen, ob die
drei Bahnsteigkanten in V6lklingen ausreichen oder ob auch der Bahnsteig 4/5 barrierefrei
hergerichtet werden sollte, um einen stabilen Bahnbetrieb sicherzustellen.

Bei der Umsetzung sind die kirzlich auf Bundesebene beschlossenen Gesetzesnovellen im
VEP Saarland zu beriicksichtigen (Erh6hung Bundesmittel GVFG, Planungsbeschleunigung,
Eisenbahnkreuzungsgesetz). Es wurde deutlich, dass durch die Finanzmittel auf Bundes-
ebene die Realisierungschancen fiir Reaktivierungen steigen, das Saarland aber dennoch
einen Eigenanteil von 30-40 % zu tragen hat. Insgesamt sollten Verbesserungen auch in-
tensiv vermarktet werden.
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Marktplatz Nahverkehr auf der Schiene

Plakate am Marktstand Nahverkehr auf der Schiene

Nahverkehr
auf der Schiene

Drei Entwicklungsszenarien fiir den Nahverkehr auf der
Schiene im Saarland

Szenario OPNV-Optimierung Szenario OPNV-Offensive

OPRV-Opeamieruny PINV-OfFe e
bws Status Quo- mit hobem Pianahedarf
Framaterung
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Nahverkehr

auf der Schiene
- S-Bahn Saarland -

Ausbau und Verkniipfung aller Schienenstrecken zu
einem attraktiven und leistungsfahigen S-Bahn-System
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» Neues Markenzeichen S-Bahn Saarland mit neuen durchgehenden Linien

= Bessere Vertaktung und Verkniipfung der bestehenden Schienenverbindungen, Einbindung aller
Stichstrecken (auch der gef. neuen Schienenstrecken)

= Flir Herstellung eines echten Taktes auf Stammstrecke Bau eines zusatzlichen
S-Bahn-Gleises zwischen Burbach und Rohrbach (ca. 23 Mio. €)
=> ermoglicht Uberholung RE1 - S-Bahn

= Neue Haltepunkte zur besseren Erschliefung von Wohn- und Gewerbegebieten
(auf Basis Nachfrage des Verkehrsmodells), Summe Kosten ca. 16 Mio. €:
=> SB-Rotenbiihl (Ersatz fiir SB-Ost, der barrierefrei ausgebaut werden musste)
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Der Verkehrsentwicklungsplan OPNV Saarland strukturiert den Nahverkehr auf der Schie-
ne neu. Fur die regionalen Verbindungen uber das Saarland hinaus sind weiterhin schnelle
Regional-Express-Linien mit wenigen Zwischenhalten vorgesehen. Neues Element ist ein
landesweites S-Bahn-Netz als Weiterentwicklung des aktuellen Angebots an Regional-
bahn-Linien. Zusatzlich wird es weiterhin auf einzelnen Strecken ein Angebot an Regio-
nalbahn-Linien geben. Art und Umfang des S-Bahn-Netzes Saarland ist dabei auch abhan-
gig von der Reaktivierung von Bahnstrecken (vgl. Marktplatz Reaktivierung von Bahnstre-
cken).

Das neue Konzept zum Nahverkehr auf der Schiene wird von den Gasten am Marktstand
positiv bewertet. Hierzu tragt auch bei, dass fiir das S-Bahn-Netz am Wochenende ein An-
gebot bis ca. 02:00 Uhr nachts empfohlen wird. Die Anregungen und Hinweise aus den
Gesprachen lassen sich vier Kategorien zuordnen: Allgemein; Nahverkehr auf der Schiene:
Regional-Express, Regionalbahn, S-Bahn;, Infrastrukturund tarifliche Aspekte.

Aus dem Dialog heraus lassen sich mehrere Schwerpunkte ableiten. Hierzu gehort der
Wunsch nach einer detaillierten Bearbeitung zum Thema Haltepunkte (neue und verlangte
Standorte), Anderungen bei den Linienwegen im S-Bahn-Netz und die Steigerung der
Nachfrage uber Mafinahmen im Tarif.

Allgemein

* Wenn Blrgerinnen und Birger umsteigen sollen, missen die zustandigen Aufgaben-
trager bereit sein, in Vorleistung zu gehen. Erst muss das Angebot verbessert wer-
den, um damit Menschen von einem Umstieg liberzeugen zu konnen.

* Neben den finanziellen Herausforderungen gilt es fiir die Verkehrswende, auch auf
der planerischen Ebene die Voraussetzungen fiir ein besseres Bahn- und Busangebot
im Saarland zu schaffen. Dafiir brauchen die Aufgabentrager, Kommunen usw. auch
ausreichendes Personal.

* Es stehen jahrlich Fordermittel zur Verfiigung, die nicht komplett abgerufen werden.
Hier sollte es mehr Engagement geben, diese fiir Projekte im Saarland noch abzuru-
fen.

» Verkehrswende umfasst auch den Gliterverkehr. Dies gilt es im Verkehrsentwick-
lungsplan zu berticksichtigen. Es sind nicht nur Herausforderungen, sondern auch
Synergien zu prifen.

» Der Verkehrsentwicklungsplan gibt eine Angebotsstruktur und einen Rahmen fir
Bahn und Bus im gesamten Saarland vor. Hierzu gilt es auch, die lokalen Verkehrs-
entwicklungsplane mitzudenken (zum Beispiel mit dem Verkehrsentwicklungsplan
der Stadt Saarbriicken).

= Der Verkehrsentwicklungsplan OPNV braucht eine zeitliche Priorisierung. Eine Nen-
nung konkreter Jahreszahlen ist wiinschenswert.
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Der Verkehrsentwicklungsplan definiert ein Netz im Landesinteresse aus Bahn- und
Buslinien. Dieses offentliche Mobilitatsangebot braucht dafiir einen 6ffentlichen und
landesweiten Verkehrsverbund.

Die Relationen und Linien im neuen Netz missen auch im Abgleich mit Wissen-
schaftsstandorten erfolgen. Dies sollte sich daher auch in der Nutzen-Kosten-
Ermittlung von Reaktivierungen und neuen Haltepunkten widerspiegeln.

Nahverkehr auf der Schiene: Regional-Express, Regionalbahn, S-Bahn

Eine RE-Linie zwischen Saarbriicken, Konz und Luxemburg sollte bereits Teil von
Szenario 1 (Angebotsoptimierung) sein.

Die Stadt Neunkirchen braucht eine Durchbindung von Ziigen bis nach Kaiserslau-
tern, um hier einen Anschluss des 0stlichen Saarlands an ICE/TGV-Fahrten zu er-
moglichen.

Die Saarbahn-Verlangerung bis zum Saarbasar stellt eine sinnvolle Netzerweiterung
dar. Ziel sollte aber nicht eine Endstation am Saarbasar mit Umstieg auf das S-Bahn-
Netz sein, sondern eine Verlangerung auf der Bahntrasse. Dies biete eine attraktivere
Anbindung der Universitat (iber Bahnhof Scheidt/Saar) und St. Ingbert.

Linie S 13 hat zwischen Saarbriicken und Neunkirchen das Potenzial fur rund drei
weitere Haltepunkte. Aus diesem Potenzial kann sich der Bedarf nach zusatzlichen
Fahrten Uiber die definierten Standards hinaus ergeben.

Linie S 17 sollte ebenfalls die Strecke suidlich der Saar nutzen (u.a. mit Rosseltal-
bahn). Diese Trasse hat ausreichend freie Kapazitaten auch bei der Umsetzung einer
weiteren Linie nach Grofirosseln. Ebenso konnte zwischen beiden Linien eine weite-
re Umsteigemoglichkeit realisiert werden.

Infrastruktur

Das aktuelle Konzept beriicksichtigt zu wenig das Potenzial durch neue Stationen,
die im Rahmen des S-Bahn-Netzes eine sinnvolle Erganzung darstellen. Dies sollte
auch in Abstimmung mit den Vorschliagen aus dem Verkehrsentwicklungsplan mit
der Stadt Saarbriicken erfolgen.

Der Haltepunkt Volklingen-Heidstock sollte weiter in Richtung Volklingen Mitte ver-
schoben werden. Damit ergdbe sich eine bessere Erschliefiung der Berufsschule.

Der Haltepunkt Saarbriicken Ost {ibernimmt eine wichtige Erschliefungsfunktion. Ei-
ne ersetzende Station Saarbriicken-Rotenbiihl kann diesen Haltepunkt nicht erset-
zen.
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» Die Erschlieffung durch den Schienenverkehr umfasst auch einzelne schwach nach-
gefragt Stationen. Es sollte (iber eine Bedienung als Bedarfshalt (wie es bereits in
anderen Teilen Deutschland erfolgt) nachgedacht werden.

Tarifliche Aspekte

» Es gibt nach wie vor zu viele Herausforderungen und Unklarheiten zu Tarifen bei
grenzuberschreitenden Verbindungen. Dies ist unabhangig von Verbindungen nach
Rheinland-Pfalz, Frankreich (Region Grand Est) und Luxemburg.

Hinweis: Mit der Umsetzung des Tarifgutachtens zum Friihjahr 2021 sollen Verbes-
serungen fiir eine einfachere Nutzung erfolgen.

* Das Bahn- und Busnetz muss auch aufierhalb der Hauptverkehrszeiten attraktiv sein.

Speziell fiir den Freizeitverkehr (vor allem am Wochenende) fehlt es an tariflichen
Anreizen durch Kombitickets.
Hinweis: Es existieren bereits einzelne Kombitickets. Ein weiteres ist in Kooperation
mit dem 1. FC Saarbriicken mit Abschluss des Stadionumbaus vorgesehen. Eine wei-
tere Ausweitung dieser Angebote ist abhangig von der Kooperation privater Akteure,
ist aber auch ein Baustein im Tarifgutachten.

Sammlung der Anregungen und Kommentare
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Marktplatz Landesbusliniennetz

Plakat am Marktstand Landesbusliniennetz

Landesbusnetz

Optimierung des landesweiten Busnetzes durch die zwei
neuen Produkte Plus-Bus und Express-Bus
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«» regionale Verbindungen zwischen Zentren auf
direkten Linienwegen und im Taktfahrplan

» Bedienung aller Haltestellen entlang des Linien-
wegs ohne Umwege fur feinere Erschlieffung

« Grundtakt alle 60 Minuten, abweichende Takte
abhéngigvon der Nachfrage moglich

« Bedienungszeiten

Mo.-Fr.  05:00 Uhr bis 23:00 Uhr
Sa. 06:00 Uhr bis 23:00 Uhr
So. 08:00 Uhr bis 22:00 Uhr

= schnelle Verbindungen mit konkurrenzfahigen
Reisezeiten zum Auto auf nachfragestarken Ver-
bindungenim Saarland

= direkte Flihrung auch uber Schnellstraflen und
Autobahnen

= Bedienungszeiten ergeben sich aus der Nachfra-
ge (zum Beispiel im Berufsverkehr)

» als regionales Grundangebot oder auch als
Erganzung bestehender Grundangebote maglich
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Der Verkehrsentwicklungsplan OPNV verfolgt neue, objektive Planungsgrundsitze fiir das
Landesbusnetz. Schwerpunkt ist die Gewahrleistung von Verbindungen zwischen landes-
bedeutsamen zentralen Orten, d. h. insbesondere Mittel- und Oberzentren. Auf diesen
Strecken erganzt das Landesbusnetz den Schienenverkehr in den Landesteilen, die nicht
durch Schienenstrecken mit Nahverkehrsangeboten erschlossen werden.

Die Busverkehrsangebote werden in Plus-Busse und Express-Busse unterscheiden. Die
Plus-Busse fahren taglich im Grundtakt mit gleichen Abfahrtsminuten; sie verkehren auch
in den Abendstunden und am Wochenende. Ziel ist es, die Plus-Busse in Anschlussbezie-
hungen mit dem Schienenverkehr zu integrieren und hiermit weite Teile des Saarlandes an
die Verbindungen des Schienenverkehrs anzubinden. Die Express-Busse sollen eine zum
Pkw-Verkehr konkurrenzfahige Reisezeit aufiveisen; sie konnen entweder, wie die Plus-
Bus-Linien, ein tagliches Grundangebot darstellen oder gezielt Verkehrsbeziehungen im
Berufsverkehr verstarken und hier attraktive Fahrtenalternativen zum eigenen Auto herstel-
len.

Die Anpassung des Landesbus-Netzes muss sukzessive erfolgen und immer in Abstim-
mung mit der Weiterentwicklung im Schienenverkehr, um jederzeit eine integrierte Netz-
abstimmung und dahingehend fiir die Nutzer funktionierende Anschlussbeziehungen zu
gewahrleisten. Im Vergleich zu Mafdinahmen im Schienenverkehr, die teilweise umfangrei-
che Mafdnahmen zur Instandsetzung und Wiederherstellung von Bahnstrecken mit langen
Planungs- und Bauzeiten erfordern, sind Mafinahmen im Busverkehr kurzfristiger umzu-
setzen. Auch hier sind jedoch bestehende Verkehrsvertrage des bisherigen Liniennetzes im
Landesbusnetz (R-Linien) sowie weiterer Busverkehre von den saarlandischen Kommu-
nen, zu denen das veranderte Landesbusnetz moglicherweise in Konkurrenz steht, zu be-
riicksichtigen und die Anderungen entsprechend abzustimmen.

Im Dialog mit den Teilnehmenden sind viele Fragen zu den geplanten Landesbuslinien, den
Produkten Plus-Bus und Express-Bus sowie die aktuellen Aktivitaiten des Ministeriums fiir
Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr gestellt worden. Daraus sind folgende Anregungen
formuliert und aufgenommen worden.

Netzgestaltung

* Wichtige Ziele neben den Zentren der zentralen Orte sind in der Netzgestaltung
bisher nicht berlicksichtigt. Hierzu zahlen u. a. landesbedeutsame touristische Ziele
wie die Saarschleife oder der Nationalpark Hunsriick-Hochwald, aber auch landes-
bedeutsame Bildungseinrichtungen wie die Universitat Saarbriicken

» \Weitere Express-Busse sollten den nicht im Schienenverkehr erschlossenen Korri-
dor entlang der A 1 erschliefien und eine schnelle Direktverbindung in die Landes-
hauptstadt Saarbriicken herstellen
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Anschliisse und Verkniipfungen

* Eine Verkniipfung zwischen den Linien des Landesnetzes und den lokalen Angebo-
ten muss unbedingt im Verkehrsentwicklungsplan berucksichtigt werden.

* Eine Anschlusskoordination zwischen Zug und Bus muss moglich werden, sodass
in den Tagesrandstunden auch Busse auf verspatete Ziige warten kénnen

= Im Verkehrsentwicklungsplan sollte die Fahrradmitnahme in den Bussen berick-
sichtigt werden.

Kommunikation und Organisation

» Die Fahrplane der Landesbuslinien sollten nicht nur auf der Homepage des ZPS be-
reitgestellt werden, sondern vor allem auch auf der Homepage des SaarVV

* Essollte einen ,Kiimmerer” geben, der sich auch um kleinere, betriebliche Alltags-
probleme schnell und unbiirokratisch kiimmert

Sammlung der Anregungen und Kommentare
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Abschluss und Verabschiedung

Frau Klug bedankt sich bei allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern fiir die rege Teilnahme
am Biirgerdialog zum Verkehrsentwicklungsplan OPNV sowie die intensiven Diskussionen
und Anregungen flir den weiteren Arbeitsprozess.

Besonders verweist sie noch auf die projektbegleitende Homepage zum Verkehrsentwick-
lungsplan www.vep.saarland. Hier verweist sie insbesondere darauf, dass noch bis zum

22. Februar hierliber die Moglichkeit besteht, Anregungen zum Verkehrsentwicklungsplan
sowie Riickmeldungen zur Blirgerveranstaltung zu formulieren.


http://www.vep.saarland/
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Onlinedialog

Ab dem 01.12.2017 bestand die Moglichkeit, Giber die Internetseite www.vep.saarland An-
regungen und Vorschlige zum VEP OPNV zu geben und sich iber den jeweils aktuellen
Stand zu informieren. Bis zum Abschluss des Onlinebeteiligungsverfahrens im Oktober

2020 waren insgesamt 210 E-Mails und Briefe eingegangen, aus denen sich 512 Einzel-
hinweise ableiten liefien.

Bei 74 % dieser Anregungen handelt es sich um Themen, die den VEP OPNV unmittelbar
betreffen und daher in der Konzeptionsphase beriicksichtigt wurden.

Ubersicht aller relevanten Anregungen (n=512)

= relevant VEP OPNV Saarland
= relevant Gutachten Tarif

= relevant, aber nicht VEP OPNV

Anregungen zum Tarif wurden unmittelbar in das Tarifgutachten eingebracht. Anregungen
zu ausschliefilich lokalen Themen konnten im landesweiten VEP OPNV nicht weiter be-
trachtet werden und wurden an die jeweiligen zustandigen Stellen weitergeleitet.

Themenfelder der Anregungen
Die Anregungen betrafen das gesamte Themenspektrum des OPNV zu unter anderem fol-
genden Themen:

e Reaktivierung von Bahnstrecken fiir den regionalen Zugverkehr

e beschleunigte Linienfithrungen im regionalen Busverkehr / Schnellbusse

e dichtere Takte

¢ Wochenendbedienung

e Barrierefreiheit

¢ mehr Komfort

e Anschlusssicherung an Umsteigepunkten sowie Abstimmung der Fahrpliane aufei-

nander
e \Verbesserung der Fahrgastinformation
e Verbesserung der Fahrradmitnahme


http://www.vep.saarland/
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Quantitativ betrafen die meisten Anregungen (Einzelanregungen konnten mehreren The-
men zugeordnet werden) das Themenfeld Fahrtenangebot (43 %), gefolgt vom Themenfeld
Infrastruktur (Stationen, Haltestellen, Bahnstrecken) mit 28 %. Als weiteres Schwerpunkt-
thema lief3 sich das Handlungsfeld Organisation (14 %) identifizieren.

Zuordnung der Anregungen nach Themen (n=689)

150
125
100
75
50

25
% 15 ] Exz

Angebot Infrastruktur  Fahrzeuge Information Organisation Tarif

® relevant VEP OPNV Saarland m relevant auBerhalb VEP OPNV

Mehrfachzuordnung moglich

Anregungen differenziert nach Verkehrsmitteln

Differenziert nach Verkehrsmitteln betrafen die meisten Anregungen den Zug und die
Saarbahn.

Verkehrsmittel bei relevanten Anregungen (n= 371)

= Bus

u Zug

= Saarbahn
Saarbahn/Bus

® Zug/Bus

= allgemein
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Grenziiberschreitende Verkehre

Der VEP OPNV betrachtet selbstverstiandlich auch grenziiberschreitende Verkehre. Hierzu
gab es 86 Anregungen, die sich folgendermafien verteilten:

Betroffene Gebietskorperschaften
der relevanten Anregungen

40

35

35 30
30
25
20
15 13
10

5 I 4 2 2

0 - [ | [ |

Frankreich  Luxemburg Baden- Hessen Nordrhein-  Rheinland-
Wiirttemberg Westfalen Pfalz

Den Schwerpunkt bildete das OPNV-Angebot nach Frankreich mit knapp 10 % aller rele-
vanten Anregungen zum VEP OPNV sowie Rheinland-Pfalz mit 8 %. Dem grenziiberschrei-
tenden Verkehr war im Rahmen der Erstellung des VEP OPNV eine eigene Fokusgruppe
gewidmet.
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Anhang C: Methodenbeschreibung zur Bewer-
tung von Verianderungen des OPNV-Netzes im
Saarland
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C1 Vorgehensweise zur Streckenbewertung

Die Priifung, inwieweit Streckenreaktivierungen oder der Neubau von Streckenabschnitten
verkehrlich und volkswirtschaftlich sinnvoll sind, erfolgt anhand eines zweistufigen Be-
wertungsverfahrens. In einer ersten Grobpriifung werden alle emmittelten bestehenden
sowie ehemaligen Trassen im Saarland, die nicht im SPNV bedient werden, anhand stan-
dardisierter Kostensatze (iberpriift. Die Trassen, die nach dieser Erstbewertung ein Nutzen-
Kosten-Verhaltnis von (iber 1 bzw. rund um 1 erwarten lassen, werden einer vertieften
Priifung, mit detaillierteren Analysen zum Streckenzustand sowie der Ausarbeitung mogli-
cher Betriebskonzepte unterzogen, um das Nutzen-Kosten-Verhaltnis einer Inbetriebnah-
me fiir den SPNV genauer zu ermitteln. Ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis iber 1,0 bedeutet,
dass der volkswirtschaftliche Nutzen die Investitionskosten rechtfertigt und Fordermittel
vom Bund grundsatzlich in Anspruch genommen werden konnten, womit die Weiterver-
folgung der Mafinahme gerechtfertigt ist.

Wichtige in die Bewertung einflief}ende Daten und Informationen sind die Nachfragestro-
me und -potenziale, die die Strecke abdeckt, die Vor- und Nachteile gegenliber dem Bus in
Bezug auf Fahrzeit, Komfort, Anschliisse und damit die Konkurrenzfahigkeit zum Individu-
alverkehr sowie die Frage, welche betrieblichen Konzepte realisiert werden kénnen und
welche Kosten (Investitions- und Betriebskosten) welchen Erlésen gegenlberstehen.
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C2 Verkehrsmodell

Fur die Bewertung des Landesnetzes wurde ein landesweites Verkehrsmodell fiir den VEP
OPNV erstellt. Basis war das Kfz-Verkehrsmodell des Landesbetriebs fiir Straenbau (LfS),
welches das Saarland und die umliegenden Regionen in Rheinland-Pfalz, Frankreich und
Luxemburg in 2.393 Verkehrszellen abbildet. Fur diese Verkehrszellen sind Strukturdaten
(Einwohner, Arbeitsplatze, Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten, Schul- und Hochschulplat-
ze) als wichtige Quellen und Ziele des Verkehrs hinterlegt. Aus dem Modell des LfS wur-
den die Reisezeiten im Kfz-Verkehr zwischen den 2.393 Verkehrszellen (ibernommen so-
wie die Gesamtverkehrsnachfrage mit allen Verkehrsmitteln (MIV, OPNV, Fuf3- und Radver-
kehr) berechnet. Diese Gesamtverkehrsnachfrage wurde anhand weiterer Datenquellen
(Querschnittsbelastungen im Strafennetz, Pendlerverflechtungen nach den Daten der
Bundesanstalt fiir Arbeit validiert).

Fir den VEP OPNV wurde dann das OPNV-Angebot an Werktagen, Samstagen und Sonn-
tagen mit Fahrplanstand 2018 in das Modell integriert. Dabei wurden die Linienwege auf
das Strafien- und Schienennetz geroutet, um genaue Betriebskilometer-Leistungen be-
rechnen zu konnen. Die Verkehrszellen wurden unter Berlicksichtigung mittlerer Gehzeiten
zu den nachstgelegenen Bushaltestellen, und - wo vorhanden - auch an etwas weiter ent-
ferntere Bahnhofe und Bushaltestellen mit einem hochwertigeren Bedienungsangebot an-
gebunden.

Anschliefiend wurde ein Verkehrsmittelwahlmodell nach der Verfahrensanweisung der
Standardisierten Bewertung fiir OPNV-Investitionen implementiert, das fiir jede Verkehrs-
relation zwischen zwei Verkehrszellen die Verkehrsmittelwahl zwischen MIV und OPNV
abbildet. Gemaf3 der Verfahrensanweisung der Standardisierten Bewertung wird dabei die
gesamte motorisierte Verkehrsnachfrage (MIV + OV) auf den MIV und OPNV aufgeteilt.

Das Nachfragemodell wurde anhand der vorliegenden Daten von OPNV-Fahrgastzihlungen
validiert. Hierzu wurden im Modell Zdhldaten der Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie
Zahldaten des ZPS fiir die Busverkehrsangebote hinterlegt.



VEP OPNV Saarland 151

Im Ergebnis liegt ein anhand verschiedener Datenquellen kalibrierter und validierter Analy-
sefall vor:

Analysefall
VEP OPNV

Lavtmr-Cusst

VISUM 20.01 PTV AG | arstelt am; 28.07.2020
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C3 Methodik der Erstbewertung der Schienenstrecken
(1. Bewertungsschritt)

In einem ersten Bewertungsschritt werden alle ermittelten bestehenden sowie ehemaligen
Trassen im Saarland, die nicht im SPNV bedient werden anhand standardisierter Kostens-
atze dahingehend untersucht, ob eine Reaktivierung bzw. ein Wiederaufbau ehemaliger
Trassen ein hinreichendes Nutzen-Kosten-Verhaltnis erwarten lasst. Dartber hinaus wur-
den auch Neubaustrecken auf nachfragestarken Relationen untersucht, auf denen keine
Eisenbahninfrastruktur existiert(e).

Die Erstbewertung der Reaktivierung von Schienenstrecken im Saarland erfolgt grundsatz-
lich nach vergleichbaren Kriterien wie die in einem nachsten Schritt durchgefiihrte vertief-
te Bewertung, allerdings auf Basis vereinfachter Annahmen. Die Bewertung erfolgt dabei
anhand von nutzenseitigen Bewertungskriterien (Erreichbarkeit/Reisezeiten, Nachfragepo-
tenzial/Erschlieffungswirkung) sowie kostenseitigen Kriterien (Infrastrukturaufwand, Be-
triebsaufwand), die sich am Verfahren der Standardisierten Bewertung orientieren und
diese grob nachbilden.

Wahrend die Erschlieffungswirkung und der Infrastrukturaufwand sich auf bestimmte
Strecken bzw. Streckenabschnitte beziehen, sind Erreichbarkeiten/Reisezeiten, das Nach-
fragepotenzial und der Betriebsaufwwand nur im Kontext von konkreten Bedienungsange-
boten zu bewerten, fiir die die Strecken genutzt werden konnen. Daher wurden verschie-
dene Varianten von Bedienkonzepten entwickelt, die die betroffenen Korridore und Relati-
onen abdecken. Hierbei werden die schienengebundenen Angebote heutigen oder poten-
ziell optimierten Buskonzepten gegeniibergestellt.

Erreichbarkeit und Reisezeiten

Fur relevante Verkehrsbeziehungen in den betroffenen Korridoren (insbesondere die Ver-
bindungen von Mittelzentren und Oberzentren bzw. zwischen Mittelzentren) werden die
Reisezeiten und die Umsteigehdufigkeiten der verschiedenen Bedienkonzepte ermittelt.
Dabei wurden die Bedienkonzepte im Hinblick auf einen Integralen Taktfahrplan im Saar-
land mit optimierten Anschlussbeziehungen an den relevanten Knoten und im Hinblick auf
die Optimierung des Betriebsaufwands (Minimierung des Fahrzeugbedarfs) erstellt und
ausgewahlt. Fahrzeiten wurden dabei mit einem vereinfachten Fahrzeitrechner unter Be-
ricksichtigung von Streckenhochstgeschwindigkeiten, Beschleunigungen und Abbrems-
vorgangen sowie Fahrgastwechselzeiten ermittelt. Dabei wurde unterstellt, dass die Stre-
cken in Zukunft mit einem elektrischen Antrieb mit einsprechenden Beschleunigungswer-
ten betrieben werden kénnen. Entweder durch eine Elektrifizierung der Strecken oder
durch die Bedienung von nicht elektrifizierten Teilabschnitten mit Akku-Triebwagen, die
Elektrifizierungsliicken tiberbriicken kénnen. Da die Untersuchung von SPNV-Mafinahmen
alle mittel- bis langfristige Projekte darstellt, wird unterstellt, dass bis zu einer potenziellen
Betriebsaufnahme entsprechende Fahrzeuge (Stadtbahnen, Triebfahrzeuge fiir den Regio-
nalverkehr) serienreif verfligbar sind.
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Exemplarische Reisezeiten auf verschiedenen Relationen
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Investitionskosten

Die Investitionskosten werden uber die Streckenlange sowie die erforderlichen zusatzli-
chen Kostenkomponenten (Ingenieurbauwerke) grob abgeschatzt und prozentual davon
die jahrlichen Kapital- und Unterhaltskosten der ortsfesten Infrastruktur abgeschatzt.

Betriebskosten

Die Betriebskosten werden auf Basis einer ersten Fahrzeitermittlung und der darauf auf-
setzenden Ermittlung der Umldufe und der Personalkosten sowie der Betriebs-Kilometer-
Leistungen abgeschatzt. Berlicksichtigt wird ein grob abgeschadtztes Einsparpotenzial an
Bus-Kilometer-Leistungen.

ErschliefSungswirkung

Fir jede Strecke wird das Einwohnerpotenzial im fuf3laufigen Einzugsbereich (1.000 m-
Radius um die potenziellen Stationen) und im Bike+Ride-Einzugsbereich (3.000 m) ermit-
telt. Dabei werden nur die Einwohner berlicksichtigt, die durch eine neue Strecke oder ei-
nen neuen Haltepunkt zusatzlich an den SPNV angebunden werden. Dariiber hinaus wird
die Anzahl der erschlossenen Arbeitspldtze ausgewertet. Da die Arbeitspldtze nur auf Ver-
kehrszellenebene vorliegen und dies nicht tiberall eine differenzierte Auswertung nach Ar-
beitspldtzen innerhalb und aufierhalb des fufilaufigen Einzugsbereichs ermoglicht, werden
hier die Arbeitspldtze der an die potenziellen Stationen angebundenen Haltestellen aus-
gewertet. Auf franzosischer Seite liegen die Einwohnerdaten auf der Ebene der IRIS-
Gebiete (Ortsteile) und die Arbeitsplatze nur auf Gemeindeebene vor. Hier sind die Ergeb-
nisse daher weniger genau, aber fiir eine Erstbewertung des erschlossenen Einwohnerpo-
tenzials ausreichend.

Zudem wird die Erschlieffungsdichte der Strecke als Quotient aus der Anzahl von Einwoh-
nern und Arbeitspldtzen im 1.000 m-Radius durch die Streckenlange ermittelt, um das
Nachfragepotenzial in Relation zum Infrastrukturaufwand zu setzen.

Nachfragepotenziale
Fur die Erst-Abschatzung der Nachfragepotenziale wird in einem ersten Schritt die Ge-
samtnachfrage im motorisierten Verkehr (MIV-Fahrer + MIV-Mitfahrer + OPNV) ab 3 km
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Wegelinge auf ein Zielliniennetz umgelegt, das das heutige OPNV-Angebot sowie alle zu
untersuchenden Schienenstrecken enthielt. Hierflir werden in das Netzmodell alle zu be-
wertenden Bahnstrecken eingepflegt und basierend auf den Bedienkonzepten betrieblich
sinnvolle Bedienkonzepte flir einzelne Linien als Fahrplanraster hinterlegt. Die Auswahl
der eingepflegten Bedienkonzepte erfolgt dabei auch im Hinblick auf wirtschaftliche Be-
triebskonzepte und Anschliisse.

Ausgenommen sind dabei Strecken, bei denen bei der Erstbewertung der Erschliefdungs-
wirkung ein so geringes Einwohnerpotenzial in Relation zu den Investitionskosten ermittelt
wurde, dass ein volkswirtschaftlicher Nutzen einer Reaktivierung unmoglich ist.

Somit kann ermittelt werden, welche Gesamtverkehrsnachfrage sich im hypothetischen
Fall auf einer Strecke biindeln liefie, wenn alle Pkw-Fahrer auf den OPNV umsteigen wiir-
den. In einem nichsten Schritt wird dann ein bei einem sehr attraktiven OPNV-Angebot er-
reichbarer OPNV-Anteil angesetzt und so ein maximales Nachfragepotenzial fiir jede Stre-
cke ermittelt. Auf dieser Basis wird ein maximales Verlagerungspotenzial gegeniiber der
heutigen OV-Nachfrage ermittelt. Zudem wird durch eine Analyse der Verkehrsstrome, die
uber eine Strecke laufen konnten, eine mittlere Fahrtweite abgeschatzt und auf dieser Ba-
sis die verlagerten MIV-Kilometer ermittelt.

Exemplarische Gesamtverkehrsnachfrage MIV+0V und Umlegung auf einen Korridor

Tagliche Gesammachfrage wm MIV + QV Tagliche Gesamtnachfrage im MIV + OV
zwischen Orten entlang der untersuchten Bahnstrecke zwischen Orten entlang der umersuchten Bahnstrecke
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Das Busangebot entspricht dem heutigen Linienangebot und Fahrplan. Anpassungen des
Busangebots (Abbau von Parallelverkehren) erfolgt in diesem Arbeitsschritt bewusst noch
nicht, um zugleich abschatzen zu konnen, auf welchen Strecken das heutige Busangebot
die Verkehrsnachfrage aufgrund der Erschliefdungswirkung besser bedient. Dartiber hinaus
werden in das Netzmodell einige zusatzliche Busangebote eingepflegt, um die Nachfrage-
wirkungen von alternativen Verbesserungen im Busverkehr berlicksichtigen zu kénnen.
Dies dient zugleich zur Vorprifung von Mafinahmen im Regionalbusverkehr, um Achsen
fur potenzielle zusatzliche Landesbuslinien (R-Linien) identifizieren zu kénnen bzw. die
Bewertung der vorhandenen Einstufung von Linien als Landesbuslinien diskutieren zu
konnen.
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Das Gesamtverkehrsbediirfnis (Summe aus MIV+OV-Nachfrage) in einem Korridor wird
dann mit einem OV-Anteil multipliziert. Dieser wird aus der Analyse von Korridoren einem
guten SPNV-Angebot abgeleitet und liegt zwischen 5% und 20 % der motorisierten Ge-
samtverkehrsnachfrage. Je besser das Reisezeitverhaltnis gegeniiber dem MIV und je bes-
ser die Bahnstrecke die Verkehrsnachfrage in einem Korridor biindeln kann, desto héhere
OV-Anteile werden angenommen.

Erreichbare OV-Nachfrage in einem Beispielnetz
Abschitzung des erreichbaren OV-Anteils
am Gesamtverkehr IV+OV auf Basis der heutigen Nachfrage

vergleichbarer Strecken im Hinblick auf Siedlungsstruktur
Bedienungsangebot, Reisezeitverhaltnisse zum MIV

D

& Bis zu 20% OV-Anteil am Gesamtverkehr IV+OV
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Genauere Abschatzung des Nachfragepotenzials erfolgt erst
in der Feinbewertung!!!
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"""" - Anschlussverbindung

Nutzen aus Reisezeiterspamissen und eingesparten Pkw-Kilometern

Die Reisezeiteinsparungen werden basierend auf dem OV-Nachfragepotenzial und den
mittleren Reisezeiterspamissen der Fahrgdste abgeschatzt. Fur die Erstbewertung kann
diese mittlere Reisezeitersparnis zunachst nur grob unter Berlicksichtigung der Anteile der
Relationen an der Gesamtnachfrage im OV ermittelt werden. Wenn von 2.000 Fahrgisten
beispielsweise 1.000 Fahrgaste 15 Minuten Reisezeitgewinn erzielen und 1.000 Fahrgaste
5 Minuten, dann ergibt dies eine mittlere Reisezeitersparnis von 10 Minuten.

Nicht alle Fahrgiste einer Linie sind Neu-Fahrgiste des OPNV. Ein Teil der potenziellen
Fahrgiste nutzt heute schon den OV. Fiir die eingesparten Pkw-Fahrleistungen sind nur die
auf den OPNV verlagerten MIV-Fahrten relevant. Dieser Anteil wird auf Basis der heutigen
OPNV-Nutzung im Korridor, den Verbesserungen der Reisezeiten durch die Mafinahme
sowie die Erschlieffungswirkung abgeschatzt.

Die verlagerten MIV-Fahrten werden mit der geschatzten mittleren Reiseweite multipliziert,
um die eingesparten MIV-km zu ermitteln. Auch hier wird ein gewichteter Mittelwert tiber
die Relationen gewdhlt. Sowohl die Reisezeitgewinne als auch die verlagerten MIV-km
miissen in der Feinbewertung mit dem Verkehrsmodell genauer berechnet werden.

In der Methodik der standardisierten Bewertung fiir SPNV-Vorhaben werden die Reisezeit-
effekte sowie die mit den verlagerten MIV-km verbundene Wirkungen (eingesparte Pkw-
Betriebskosten, vermiedene CO,-Emissionen und Unfallkosten etc.) differenziert monetari-
siert. Fiir diese Erstbewertung erfolgt diese Monetarisierung mit pauschalen Kennwerten
von 7,10 € je eingesparter Stunde Fahrzeit und 0,28 € je eingespartem MIV-km. Diese Kos-
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tensatze wurden als Mittelwert aus mehreren anderen NKU-Bewertungen als mittlere
Kennwerte je Stunde bzw. MIV-km abgeleitet.

Mit diesen Kenngrofien wird eine vereinfachte Monetarisierung der Verlagerungswirkun-
gen vorgenommen, die den Nutzen der MIV-Betriebskosteneinsparungen, der CO»-
Minderung und der Unfall- und Luftschadstoff-Emissionsreduzierung zusammenfasst.

Grobeinschitzung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses
Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird gebildet als Quotient von Nutzen zu den Kapitalkosten
der Infrastruktur.

Der Nutzen setzt sich dabei zusammen aus:

Monetarisierter Nutzen aus Reisezeitersparnissen

+ Monetarisierter Nutzen von verlagerten MIV-Fahrleistungen

- Betriebskosten SPNV (Fahrzeugvorhaltekosten, Personalkosten, laufleistungsabhangige
Kosten)

+ eingesparte Betriebskosten im Busverkehr

- Unterhaltskosten der ortsfesten Infrastruktur

Als Kapitalkosten der Infrastruktur werden in der Erstbewertung pauschal 5 % der ge-
schatzten Investitionskosten angesetzt.

Im Ergebnis ergibt sich fiir jede Mafinahme eine Grobeinschatzung des Nutzen-Kosten-
Verhaltnisses. Diese wird wie folgt kategorisiert:

¢ Negatives Nutzen-Kosten-Verhiltnis < 0: Die Mafinahme hat unabhangig von den
Investitionskosten keinen volkswirtschaftlichen Nutzen, da schon die Betriebskos-
ten und die Unterhaltskosten der Infrastruktur die (ibrigen Nutzenkomponenten
uberschreiten.

e Sehr geringes Nutzen-Kosten-Verhaltnis zwischen 0 und 0,5: Die Investitionskos-
ten sind mehr als doppelt so hoch wie der langfristige volkswirtschaftliche Nutzen.
Die Mafinahme ist volkswirtschaftlich nicht sinnvoll und nicht forderfahig.

¢ Nutzen-Kosten-Verhiltnis rund um 1,0: Auf Basis dieser Grobeinschatzung kann
noch nicht eingeschatzt werden, ob die Mafdinahme bei einer vertieften Betrachtung
ein Nutzen-Kosten-Verhdltnis > 1,0 erreicht und damit grundsatzlich forderfahig
ware.

e Nutzen-Kosten-Verhaltnis voraussichtlich deutlich > 1,0: Die Mafinahme ist auf Ba-
sis der Grobeinschatzung volkswirtschaftlich sinnvoll und grundsatzlich forderfa-
hig. Dies sollte in einer vertieften Betrachtung naher validiert werden.

Mit dieser Grobeinschatzung des Nutzen-Kosten-Verhiltnisses sind allerdings noch keine
Aussagen hinsichtlich der Finanzierungsmoglichkeiten der Investitionskosten, der Erlose
und moglicher Betriebskostendefizite verbunden.
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C4 Methodik der vertieften Untersuchung
(2. Bewertungsschritt)

Die Strecken, die in der Erstbewertung grundsatzlich positiv mit einem grob abgeschatzten
Nutzen-Kosten-Verhdltnis rund um 1,0 oder besser bewertet wurden, wurden in einem
zweiten Schritt einer detaillierteren Bewertung unterzogen. Im VEP OPNV sind fiir diese
Strecken die detaillierteren Bewertungsergebnisse dargestellt, fiir die tibrigen Strecken die
Ergebnisse der Erstbewertung. Im Folgenden wird die detailliertere Bewertungsmethodik
erlautert.

Wirkungsabschatzungen von Angebotsanderungen

Basierend auf dem Analysefall als sogenannter Ohnefall wurden dann im VEP OPNV eine
Vielzahl von Planfillen (Mitfillen) berechnet, bei denen das SPNV- und OPNV-Angebot
verandert wurde, indem beispielsweise Streckenreaktivierungen in das Modell und veran-
derte Busangebote eingepflegt wurden.

Fur jeden Mitfall wurden dann die Veranderungen der angebotsseitigen Kenngréfien und
der Verkehrsnachfrage nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung berechnet.
Die angebotsseitigen Kenngrofien wirken sich insbesondere auf die Betriebskosten des
OPNV-Angebots aus und werden weiter unten im Kapitel ,Kostenermittlung” niher be-
schrieben. An dieser Stelle erfolgt zundchst die Erlauterung der Methodik der Nachfragebe-
rechnung.

Nachfrageberechnung

Die Aufteilung der Gesamtverkehrsnachfrage im motorisierten Verkehr auf die Verkehrs-
mittel MIV und OPNV erfolgt fiir jede Verkehrsrelation zwischen den 2.393 Verkehrszellen
anhand folgender Parameter:

Im MIV werden die Fahrzeiten im Kfz-Verkehr sowie die Parkplatzverfiigbarkeit am Quell-
und Zielort berlicksichtigt. Hierflir wurde fiir jede Verkehrszelle ein Faktor der Parkplatz-
verfligbarkeit hinterlegt, der beispielsweise in der Saarbriicker Innenstadt 0,5 und in den
meisten Verkehrszellen im landlichen Raum 1,0 betragt.

Im OPNV flieflen gemif der Verfahrensanweisung der Standardisierten Bewertung folgen-
de Parameter in die Verkehrsmittelwahlentscheidung ein:

e Fahrzeit im Fahrzeug zwischen Ein- und Ausstiegshaltestelle

e Komfortparameter fiir die Fahrzeit auf Verkehrsmitteln auf eigener Trasse (Schie-
nenbonus)

e Zugangszeit zur Starthaltestelle und Abgangszeit von der Zielhaltestelle

e Gehzeit bei Umsteigen zwischen verschiedenen Haltestellenbereichen

e Umsteigewartezeit

e Unannehmlichkeit beim Umsteigen (,Umsteigewiderstand®)

e Startwartezeit, die auf Basis der Bedienungshaufigkeit pro Tag ermittelt wird
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Das Verfahren der Standardisierten Bewertung unterschatzt die Effekte eines Integralen
Taktfahrplans, wie er mit der S-Bahn Saarland und dem abgestimmten, vertakteten Busan-
gebot im VEP OPNV vorgesehen ist, da nur die Anzahl der Fahrten pro Tag, aber nicht die
genaue Fahrplanlage bewertet werden. So wird ein reiner 30-Minuten-Takt mit Abfahrten
zu den Minuten :00 und :30 nicht besser bewertet als zwei Fahrten pro Stunde zu den Mi-
nuten :00 und :05, obwohl die mittlere Wartezeit der Fahrgaste im zweiten Fall deutlich
langer ist. Zudem sind Merkbarkeit und Transparenz des Angebots bei einem einheitlichen
Takt deutlich besser.

Verfahrenskonform werden die Fahrtkosten in der Standardisierten Bewertung explizit
nicht berlicksichtigt, da dieses Verfahren fiir die Bewertung von infrastrukturellen Maf3-
nahmen entwickelt wurde und bei der Bewertung unterstellt wird, dass die Fahrtkosten im
Ohnefall und im Mitfall konstant bleiben.

Das Nachfragemodell ermittelt nun fiir jede Verkehrsrelation die verlagerten Fahrgaste vom
MIV auf den OPNV durch die Angebotsveranderungen (bzw. bei Angebotsverschlechterun-
gen auf einer Relation die Anzahl der verlagerten Fahrgiste vom OPNV auf den MIV). Hinzu
kommt ein (kleinerer Anteil) von Neufahrgasten (induzierter Verkehr), die aufgrund der
verbesserten Mobilititsmoglichkeiten (Erreichbarkeit) mit dem OPNV zusitzliche Fahrten
zurlcklegen.

Fur jede Verkehrsrelation werden die Anzahl der verlagerten und induzierten Fahrten mit
der Reiseweite multipliziert und so die eingesparten MIV-Kilometer und die zusatzliche
Verkehrsleistung im OPNV (OPNV-Personenkilometer) berechnet.

Die eingesparten MIV-Kilometer haben eine Reihe von volkswirtschaftlich positiven Effek-
ten (eingesparte Betriebskosten der Autofahrer, geringere Unfallkosten sowie Reduktion
vonCO.-, Luftschadstoff- und Larmemissionen). Diese Einsparungen werden gemaf3 den
Kostenansdtzen der Standardisierten Bewertung monetarisiert und in einen jahrlichen
volkswirtschaftlichen Nutzen umgerechnet.

Fur die Nachfrage in den jeweiligen Mitfallen wurde dann die Verkehrsumlegung durchge-
fuhrt (Routenwahl zwischen allen Verkehrsbezirken), so dass die Gesamtnachfrage der
neuen Verkehrsangebote ermittelt werden konnte. Diese setzt sich zusammen aus bisheri-
gen OV-Nutzern, die bislang andere Bus- oder Bahnlinien genutzt haben und den Neufahr-
gasten (vom MIV verlagerter und induzierter Verkehr).

Kostenermittlung
Die Kosten fiir die untersuchten Infrastrukturmafinahmen setzen sich zusammen aus den
Investitions- und Betriebskosten. In die Investitionskosten flief3en ein:

* Ertichtigung/Neubau der Trasse, Gleise, Weichen, Briicken, Bahniibergdngen
» Barrierefreiheit von Bahnhofen/Haltepunkten

* Sicherung von Bahniibergangen, Signaltechnik

» Elektrifizierung

* Planungskosten
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Im Rahmen des VEP OPNV kann keine detaillierte Kostenermittlung vorgenommen werden.
Daher beruhen alle angegebenen Kosten auf einer Grobkostenschatzung basierend auf ei-
nem Mengengerist (Kilometer Streckenlange und Anzahl Bahniiberginge/Haltepunkte)
und entsprechenden Einheitskostensatzen. Zudem werden - wo vorliegend - weitere Kos-
tenangaben z. B. Uiber die Instandsetzungskosten von Briicken einbezogen.

Folgende Kostensatze werden angesetzt:

Instandsetzung und Ertlichti- | Je km 750.000 €
gung vorhandener eingleisiger
Bahnstrecke

Wiederaufbau abgebauter | Je km 3.000.000 €
eingleisiger Strecke auf vor-
handenem Planum

Neubau eingleisige Bahnstre- | Je km 10.000.000 €
cke aufderorts mit Neutrassie-
rung und Unterbau

Neubau zweigleisige Stadt- | Je km 10.000.000 €
bahnstrecke innerorts

Oberleitung Je km 750.000 €
Weichen Je Stlick 250.000 €
Haltepunkte in Seitenlage | Je Stlick 500.000 €

(Aufienbahnsteige, einfache
Bauverhaltnisse)

Haltepunkte in Mittellage inkl. | Je Stlick 2.000.000 €
barrierefreiem Zugang

Technische Sicherung von | Je Stiick 300.000 €
Bahniibergingen

Instandsetzung von Briicken, | Je Stuck Nach Angaben der DB

Durchlassen etc.

Aus diesen Gesamtkosten werden die jahrlichen Kapitalkosten und die Unterhaltskosten
ermittelt. Hierbei werden pauschal 4 % der Investitionskosten als Kapitalkosten wie 2,5 %
der Investitionskosten als Unterhaltskosten angesetzt. Diese Werte stellen einen Mittel-
wert Uber die verschiedenen Kostenkomponenten (Unterbau, Uberbau, Oberleitungen,
Bahnsteige etc.) dar und miissen im Rahmen einer detaillierten Kostenermittlung in der
standardisierten Bewertung differenzierter betrachtet werden.

Die Betriebskosten setzen sich zusammen aus:

=  Personalkosten
= Energiekosten



160 VEP OPNV Saarland

» Fahrzeugkosten (Fixkosten und km-abhdngige Kosten)
» Unterhaltskosten der Infrastruktur

Als Personalkosten wird der Kostensatz der standardisierten Bewertung 2016 von 42 € /
Stunde fiir das Fahrpersonal angesetzt. Als laufleistungsabhangige Energie- und Betriebs-
kosten sowie als fixe Fahrzeugvorhaltekosten werden angesetzt:

Je Fahrzeug- Zusatzlich Fahrzeugvorhaltekosten
Kilometer je Stationshalt / Jahr
Bus 0,77 € - 27.840 €
Stadtbahn 1,35 € 0,30 € 128.400 €
SPNV 1,11 € 1,05 € 149.800 €

Die Unterhaltskosten der Infrastruktur werden pauschal mit 4 % der Baukosten angesetzt.

Trassen- und Stationsgebiihren, die das Eisenbahnverkehrsunternehmen an das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen zu entrichten hat (und damit indirekt durch das Land tiber
die Besteller-Entgelte getragen werden missen) werden in der Standardisierten Bewer-
tung nicht explizit beriicksichtigt, da die Standardisierte Bewertung eine volkswirtschaftli-
che Perspektive einnimmt. Die laufenden Infrastrukturkosten fliefden vielmehr tber die auf
Basis der Investitionskostenschatzung ermittelten Unterhaltskosten der Infrastruktur ein.
Wenn auf einer Strecke mehr Zige fahren, diese also effizienter genutzt wird, fallen aus
volkswirtschaftlicher Sicht keine zusatzlichen Infrastrukturkosten an. Dennoch miissen fiir
die Angebotsverdichtung zusatzliche Trassen- und Stationsgebiihren Uber die Besteller-
Entgelte des Landes getragen werden. Daher werden die Trassen- und Stationsgebiihren
separat ausgewiesen.

Monetarisierung des volkswirtschaftlichen Nutzens

Aus der Nachfrageabschatzung lassen sich die in das Nutzen-Kosten-Verhaltnis einflie-
f3enden Nutzenkomponenten ermitteln:

» FEingesparte Betriebskosten MIV

» FEingesparte Unfallkosten MIV

» FEingesparte CO>-Emissionen MIV und Bus

» Eingesparte Schadstoffemissionen MIV und Bus

» Reisezeiteinsparungen bisherige Fahrgaste

* Nutzen durch zusatzliche Mobilitatsmoglichkeiten

Abziiglich der Veranderungen der OPNV-Betriebskosten sowie der Unterhaltskosten der
OPNV-Infrastruktur ergibt sich daraus der Gesamtnutzen pro Jahr. Wird dieser ins Verhilt-
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nis gesetzt zu den jahrlichen Kapitalkosten fiir die Infrastruktur, ergibt sich das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis fiir die jeweiligen Strecken.

Die sowohl in der Grob- als auch in der vertiefenden Analyse ermittelten Strecken mit ei-
nem positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnis flieflen in die Szenarien flir das zukiinftige Lan-
desnetz Saarland ein.

Die Neufahrgaste setzen sich zusammen aus den vom MIV verlagerten Fahrgasten sowie
Neufahrgasten, die aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit zusatzliche Fahrten mit dem
OPNV zuriicklegen (induzierter Verkehr).

Die vom MIV verlagerten Fahrgaste fahren weniger Kilometer mit dem Pkw. Hieraus erge-
ben sich volkswirtschaftliche Einsparungen an Pkw-Betriebskosten (geringerer Benzinver-
brauch und Werkstattkosten) sowie geringere Unfallkosten, CO>-Emissionen und Schad-
stoffemissionen. Nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung 2016 werden diese
Einsparungen wie folgt monetarisiert:

Eingesparte MIV-Betriebskosten 22 ct / Pkw-km
Eingesparte Unfallkosten 8,5 ct / Pkw-km
Eingesparte Schadstoffemissionen 0,4 ct / Pkw-km
Eingesparte CO.-Emissionen 1,89 ct / Pkw-km
(129 g / Pkw-km, 149 € / to)

Neben den Neufahrgisten profitieren in der Regel auch die bisherigen OPNV-Fahrgiste von
einem neuen SPNV-Angebot, da sie schneller an ihr Ziel kommen und so Reisezeit einspa-
ren. Diese Reisezeiteinsparungen werden in der standardisierten Bewertung mit 7,1 € /
Stunde als volkswirtschaftlicher Nutzen monetarisiert. Dabei werden kleine Reisezeitge-
winne von unter 5 Minuten nur zur Halfte angerechnet. Der volkswirtschaftliche Nutzen
der verlagerten Fahrgdste sowie der zusatzlichen Mobilitatsmdoglichkeiten (induzierter Ver-
kehr) wird gemaf} den Vorgaben der Standardisierten Bewertung mit 50 % der Reisezeit-
einsparungen angerechnet. Hinzu kommen die zusatzlichen Fahrgelderlése aus dem indu-
zierten Verkehr, die volkswirtschaftlich als Zusatznutzen mit 73 ct je induzierter Fahrt zzgl.
5 ct / induziertem Personen-Kilometer angerechnet werden.
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C5 Zusammensetzung der Investitionskosten in den Sze-

narien

Investitionsbaustein Kosten Angebots- OPNV- OPNV-Vorrang-
Optimierung Offensive entwicklung

Haltepunkte 17 Mio. EUR 17 Mio. EUR 17 Mio. EUR 17 Mio. EUR
Ladeinfrastruktur fur 2,5 Mio. EUR 2,5 Mio. EUR 2,5 Mio. EUR 2,5 Mio. EUR
Akkutriebwagen
S-Bahn-Stammstrecke 22 Mio. EUR 22 Mio. EUR 22 Mio. EUR
Reaktivierung 35 Mio. EUR 35 Mio. EUR 35 Mio. EUR
Homburg - Zweibriicken
Reaktivierung 41 Mio. EUR 41 Mio. EUR 41 Mio. EUR
Saarbriicken -
Grofdrosseln (Saarbahn)
Reaktivierung Saarlouis 18 Mio. EUR 18 Mio. EUR 18 Mio. EUR
- Schmelz
Saarbahn zum Saarba- 8 Mio. EUR 8 Mio. EUR 8 Mio. EUR
sar (ohne Verkniip-
fungspunkt zur S-Bahn)
Reaktivierung 28 Mio. EUR 28 Mio. EUR
Merzig - Losheim
Reaktivierung 50 Mio. EUR 50 Mio. EUR
Schmelz - Wadem
Reaktivierung Blieskastel | 10,5 Mio. EUR 10,5 Mio. EUR
Lautzkirchen - Abzw.
Schwarzenacker (n.
Homburg)
Saarbahnstrecke 77 Mio. EUR 77 Mio. EUR
Saarbriicken - Forbach
Furstenhausen - Uber- | 32 Mio. EUR 32 Mio. EUR
herm
Korprich/Primsweiler - 13 Mio. EUR 13 Mio. EUR

Lebach-Jabach

W R
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Anhang D: Vorpriifung zu Umweltwirkungen
des VEP OPNV
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D1 Untersuchungsrahmen und -tiefe

Der Verkehrsentwicklungsplan OPNV (VEP OPNV) stellt einen landesweiten Rahmenplan
zur Entwicklung des OPNV in den nichsten 10 bis 20 Jahren dar. Die Auswirkungen auf
Umweltaspekte sind in zwei Bereiche zu differenzieren: Zum einen formuliert der VEP
OPNV Mafinahmen im Hinblick auf Anderungen des Verkehrsangebotes im OPNV; zum an-
deren formuliert der VEP OPNV bauliche Infrastrukturmafinahmen. Wihrend von den An-
gebotsmafinahmen vor allem Auswirkungen im Hinblick auf den verkehrsbedingten
Schadstoffausstofd und die Larmemissionen ausgehen, konnen durch bauliche Infrastruk-
turmafinahmen deutlich weitergehende Auswirkungen entstehen. Die Mafinahmen sind
jeweils in den drei Szenarien zusammengefasst:

e OPNV-Optimierung bei Status-Quo-Finanzierung
e OPNV-Offensive mit erhéhtem Finanzbedarf
e OPNV-Vorrangentwicklung mit hohem Finanzbedarf

Der VEP OPNV ist nach §10 OPNVG i. V. m. §2 SUVGP (Saarlindisches Umweltvertriglich-
keitsprifungsgesetz) und Anlage 2 zum SUVPG ein Planwerk, das einer SUP-Pflicht unter-
liegt. Dabei ist jedoch zu beachten, dass der VEP OPNV als Rahmenplan eine Vielzahl von
Mafinahmen ausweist, die bei ihrer Umsetzung zwar eine Wirkung auf die Schutzgiiter
entfalten, aber zum derzeitigen Planungsstand ein geringes Konkretisierungsniveau haben,
so dass in der Folge auch die Umweltwirkungen nur grob abgeschatzt werden kénnen,
was allerdings auch dem Rahmen einer Strategischen Umweltpriifung entspricht. Die Ab-
schatzung erfolgt auf Grundlage offentlich verfligbare Daten aus dem Geoportal Saarland.

Die unterschiedliche Wirkungsweise der Mafinahmen auf die Umweltaspekte wird in zwei
Schritten untersucht. Im ersten Schritt wird eine summative Darstellung der Umweltwir-
kungen im Hinblick auf die Schadstoff- und Larmemissionen anhand der Ergebnisse des
Verkehrsnachfragemodells unter Berlicksichtigung der Verlagerungswirkungen vom Indi-
vidualverkehr auf den offentlichen Verkehr abgeschatzt. Im zweiten Schritt werden die
baulichen Infrastrukturmafinahmen im Hinblick auf die zu erwartenden Umweltwirkungen
jeweils separat dargestellt, da fiir diese Mafdinahmen in der Umsetzung jeweils einzelne
Planverfahren mit Planfeststellungsbeschluss erforderlich werden.

Der VEP OPNV weist als Rahmenplan eine Vielzahl von Mafinahmen aus, die in ihrer Um-
setzung eine mittelbare Umweltrelevanz entfalten konnen. Jedoch haben die meisten
Mafinahmen ein geringes Konkretisierungsniveau, so dass auch die Umweltwirkungen nur
grob abgeschdtzt werden konnen. Somit findet mit dieser Voruntersuchung moglicher
Umweltwirkungen der Mafinahmen ein erster Schritt der Umweltprifung statt. Die Unter-
suchungstiefe ist mit jedem weiteren Planungsschritt weiter zu konkretisieren.
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D2 Untersuchte Schutzgiiter und Umweltziele

In der nachfolgenden Tabelle werden die im Rahmen der Vorpriifung moglicher Umwelt-

wirkungen des VEP OPNV zu untersuchende Schutzgiiter mit ihren Definitionen und még-

lichen Auswirkungen der Infrastrukturmafinahmen aufgezeigt.

Schutzgut

Mensch und
Gesundheit

Kultur und
Sachgiiter

Landschaft

Pflanzen,
Tiere und
biologische
Vielfalt

= Schutz der Men-
schen vor Larm
und Schadstoff-
emissionen

* Erhalt von kultu-
rellem Erbe und
sonstigen Sachgii-
tern

= Erhalt von schiit-
zenswerten Land-
schaftsbildem

» Schutz vor Zer-
schneidung zu-
sammen-
hangender Land-
schaftsraume

= Arten- und Bio-
topschutz-
programm

= Natur- und Arten-
schutz

Indikatoren

= Menschen im Umfeld

der Trassen der zu reak-

tivierenden Bahnstre-
cken

» Boden- und Baudenk-
maler, die von mogli-
chen Trassen tangiert
oder geschnitten wer-
den

» Landschaftsschutz-
gebiete und Nationale
Naturlandschaften, die
von Trassen beriihrt
werden oder im unmit-
telbaren Umfeld der
Trassen liegen

= \VJorkommen von beson-
ders schiutzenswerten
Tier- und Pflanzenarten

= \Vorkommen von beson-
ders schiutzenswerten
Tier- und Pflanzenarten

Mogliche Umweltrisiken

durch VEP 6PNV

» Durch Reaktivierung von
Bahnstrecken werden im
Umfeld dieser Trassen
lebende Menschen zu-
satzlich von Schienen-
larm sowie Schadstof-
femissionen betroffen

= Trassen(aus-
)baumafinahmen fiir
neue oder reaktivierte
Bahnstrecken konnten
Abriss geschiitzter Bo-
den- oder Baudenkmaler
erfordem

= Neue Trassen fiir Bahn-
strecken konnen Land-
schaftsraume zer-
schneiden

= Ausbaumafinahmen
(z. B. Oberleitungen)
koénnen Landschaftsbil-
der nachhaltig verandem

= Direkte Zerstorung der
Pflanzen

= Zerstorung von Lebens-
raum der Tier- und
Pflanzenarten

= Direkte Zerstorung der
Pflanzen

= Zerstorung von Lebens-
raum der Tier- und
Pflanzenarten
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Schutzgut

= Erhalt von schiit-

zenwerten Boden
Boden

= Schutz der Was-
serschutz-gebiete,
Schutzzone II

= Schutz der Was-
serschutz-gebiete,
Schutzzone III

Wasser

= Hochwasser-
schutz

» Offenhaltung kli-
matisch bedeut-
samer Nutzflachen

Klima und
Luft

» Luftqualitat

Indikatoren

= Seltene Bodentypen, die
von den Trassen ge-
schnitten oder beriihrt
werden

» Wasserschutzzonen II
die von den Trassen be-
rithrt oder geschnitten
werden

» Wasserschutzzonen III
die von den Trassen be-
rithrt oder geschnitten
werden

» Anlagen der Hochwas-
serschutzes, die von den
Trassengeschnitten
werden

» Offenhaltung der Fla-
chen

= Messwerte NO,, PM 2.5,
PM 10, Ozon

Mogliche Umweltrisiken

durch VEP 6PNV

= Seltene Bodentypen
koénnen durch neue
Trassen verunreinigt
werden.

Diese Zone ist beson-
ders vor Belastungen
durch pathogene Keime
und Parasiten zu schiit-
zen, da diese in die For-
deranlage gelangen kon-
nen

Verunreinigungen durch
langlebige chemische
Stoffe innerhalb dieses
Gebietes konnen im Lau-
fe der Zeit in die Forder-
anlage gelangen, so dass
besondere Schutzmaf3-
nahmen gegen das Ein-
dringen dieser Stoffe er-
forderlich sind

Neue Trasse fiir Bahn-
strecken konnte die
Hochwasserschutzge-
biete verkleinern oder
zerstoren

Bauwerke in Zusam-
menhang mit neuen
Bahnstrecken kénnen
klimatisch bedeutsame
Nutzflachen verbauen.

Zusatzlicher Schadstoff-

ausstof’ durch Zugver-
kehr
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D3 Summative Umweltwirkungen des VEP OPNV

Mit Umsetzung der Mafinahmen aus dem VEP OPNV kommt es in der summativen Darstel-
lung insbesondere zu positiven Auswirkungen auf die Larm- und Luftbelastung fir das
Schutzgut Mensch. Diese unterscheiden sich zwischen den definierten Szenarien.

OPNV-Optimierung | OPNV-Offensive OPNV-
Vorrangentwicklung

CO:-Einsparungen 3.800t /Jahr 7.500t / Jahr 9.500t / Jahr
Verlagerte ca. 40 Mio. Fzg.-Km. / | ca.60 Mio. Fzg.-Km. / | ca. 80 Mio. Fzg.-Km. /
Fahrzeug-Kilometer Jahr Jahr Jahr

pro Jahr

Durch die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den OPNV wird in allen Szenarien ein erhebli-
cher Beitrag zur Reduzierung des Schadstoffausstofies und damit eine Entlastungswirkung
auf die Betroffenheit durch Schadstoffemissionen geleistet. Auch wird an stark belasteten
Hauptverkehrsstrafien die Larmbelastung durch die Verlagerung von Kfz-Fahrten zuriick-
gehen. Ebenso wird entlang stark belasteter Strafdenachsen die Larmbetroffenheit redu-
ziert. Insofern lisst sich resiimieren, dass die Umsetzung des VEP OPNV im Hinblick auf
die hier genannten Umweltwirkungen positive Wirkungen haben wird. Auf dem Planungs-
niveau des VEP OPNV sind ausschliefflich Trassenvorschlige fiir Schienenstrecken als
raumlich konkret verortete Mafinahmen enthalten. Diese sind nachfolgend im Einzelnen
aufihre Umweltrisiken untersucht worden.
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D4 Umweltwirkungen der raumlich konkreten Einzelpro-
jekte im VEP OPNV

Mit der Umsetzung baulicher Mafinahmen gehen in der Regel Eingriffe in den Boden, die
Landschaft und damit auch in Natur und Umwelt einher. Bereits im friihzeitigen Stadium
der Konzeptplanung gilt es im Rahmen der Strategischen Umweltprifung zu ermitteln, ob
dabei Eingriffe in schitzenswerte Natur-, Umwelt und Landschaftsbestandteile zu erwar-
ten sind. Maf3geblich in der Beurteilung sind die Schutzgiiter gemafd Bundesnaturschutz-
gesetz.

Fur alle Strecken wird zunachst der raumliche Verlauf dargestellt sowie angegeben, in
welchen Szenarien der VEP OPNV eine Umsetzung der Strecken vorgesehen ist (vgl.
Hauptbericht zum VEP OPNV: Kap. 7, 9). Weiterhin wird jeweils dargestellt, ob die vorge-
sehenen Strecken (abschnittsweise) eisenbahnrechtlich als Bestandsstrecke gelten oder
ob die Reaktivierung auf einer vorhandenen, aktuell nicht fiir andere Zwecke genutzten
Trasse erfolgen kann oder eine Errichtung von Neubauabschnitten auf neuer Trasse erfor-
derlich ist. Im Streckenverlauf konnen auch mehrere Umsetzungsformen abschnittsweise
kombiniert werden; in diesem Fall sind dann alle Umsetzungsformen markiert.
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Bahnstrecke Homburg - Zweibriicken

Die Strecke Homburg - Zweibriicken ist derzeit zwischen Homburg und Eindd stillgelegt
und soll auf bestehender Trasse reaktiviert werden. Die Gesamtstrecke zwischen Homburg
und Eindéd muss zur Umsetzung des Verkehrskonzeptes mit einer Oberleitung elektrifiziert
werden. Der Verlauf der Trasse kann der nachfolgenden Abbildung enthommen werden.
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Schutzgut

Mensch
und
Gesundheit

Kultur- und
Sachgiiter

Landschaft

Pflanzen,
Tiere und
biologische
Vielfalt

Bestand/Bemerkung

Larm und Luftschadstoffe:
Wohnbebauung im direkten
Umfeld der Trasse. Bisher ge-
ringe Belastung mit Larm und
Luftschadstoffen. Hohe Larm-
belastung auf den Hauptver-
kehrsstrafden in Trassenndhe.

Baudenkmale:

Bahnmeisterei der Pfalzischen
Ludwigsbahn mit Wohnhaus

Landschaftsschutzgebiete:

Grenzt an das Landschafts-
schutzgebiet bei Einod

Arten- und Biotopschutzpro-
ramm:

Grenzt an ein Gebiet zwischen
Eindd und Blieskastel, wel-
ches aufgrund der Grof3e saar-
landweit und wohl auch dar-
Uiber hinaus ein einmaliger
Standort ist; Vorkommen von
Wiesenbriitern: Kiebitz,
Schafstelze, Wiesenpieper,
Braunkehlchen, Rohrammer,
Eisvogel, Conocephalus dorsa-
lis; Pflanzen: Peucedanum
palustre, Calamagrostis ca-
nesc mit ortlicher Bedeutung.

Einfluss der

Finfluss der Reaktivierung der | Mafinahme

Bahntrasse auf das
Schutzgut

Regelmafiiger Zugverkehr auf neutral

der Strecke wird zur leichten (im unmittelba-

Erhohung der Larmbelastung ren Stre-

(Elektrofahrzeuge mit 2 Fahr- ckenumfeld

ten pro Stunde) fiihren. Durch auch teils

den vorgesehenen Fahrplan negative Aus-

mit Betriebszeiten bis nach 22 wirkungen

Uhr wird es auch zusatzliche moglich)

Larmbelastungen in den

Nachtstunden geben.

Gleichzeitig fiihrt die Reaktivie-

rung der Bahnstrecke zur Ver-

lagerung von Fahrten mit dem

Auto auf den Schienenverkehr,

so dass mit einer Larmreduzie-

rung auf den parallelen Haupt-

verkehrsstrafien zu rechnen ist.

Zur Kenntnisnahme: Bei Erar- nicht

beitung der Ausbauplanungen bewertet

ist Erhalt der Baudenkmaler zu

beachten.

Ohne Erweiterung der Trassen- neutral

flaiche ohne Auswirkung auf

das Landschaftsschutzgebiet.

Regelmafliger Zugverkehr kann negativ

den Erhalt der Arten ein-
schranken
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Schutzgut

Boden

Wasser

Klima und
Luft

Bestand/Bemerkung

Grenzt an ein Gebiet bei Einod
Vorkommen von Wiesenpie-
per und Kiebitz mit tiberortli-
cher Prioritat.

Schiitzenswerter Boden:

Gley- und Moorvorkommen in
Trassenumgebung bei Blies.

Wasserschutzgebiete:

Schneidet die Wasserschutz-
zone III zwischen Hombach
und Blies, sowie in der Stadt
Homburg;

Nutzungsbeschrankungen, da
u.a. das Ablagern von Schutt
verboten ist.

Grenzt an die Wasserschutz-
zone III zwischen Homburg
und Blies. Nutzungsbeschran-
kungen, da u.a. das Ablagem
von Schutt verboten ist.

Hochwasserschutz:

grenzt an Gebiete des Hoch-
wasserschutzes

Offenhaltung klimatisch be-
deutsamer Nutzflachen:

Grenzt bei Erbach an Nutzfla-
chen, welche aus Klimagrin-
den offengehalten werden sol-
len.

Finfluss der Reaktivierung der

Bahntrasse

Regelmafliger Zugverkehr kann
den Erhalt der Arten ein-
schranken

Durch die Reaktivierung be-
steht keine Gefdhrdung des
Bodens, da sich dieser nichtin
Unmittelbarer Nahe zur Trasse,
sondern nur in Sichtweite be-
findet.

Keinen Einfluss auf das Was-
serschutzgebiet, da Strecke auf
vorhandener Trasse modemi-
siert und befahren wird. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu
beachten.

Keinen Einfluss auf das Was-
serschutzgebiet, da Strecke auf
vorhandener Trasse modemi-
siert und befahren wird. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu
beachten.

Keinen Einfluss auf die Flachen
des Hochwasserschutzes, da
Strecke auf vorhandener Tras-
se modemisiert und befahren
wird.

Die Offenhaltung klimatisch
bedeutsamer Nutzflachen wird
durch die Reaktivierung nicht
beeinflusst.

Finfluss der
Mafinahme
auf das
Schutzgut

negativ

neutral

neutral

neutral

neutral

neutral
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Finfluss der
Finfluss der Reaktivierung der | Mafinahme

Bestand/Bemerkung Bahntrasse auf das

Schutzgut

Luftqualitit: Strecke wird lokal emissions- positiv
frei mit Elektrofahrzeugen be-
fahren und gleichzeitig entste-
hen Verlagerungswirkungen
vom Autoverkehr.

Ausgangslage nicht bekannt,
da keine Messstation im Um-
feld der Trasse vorhanden

Stand: Herbst 2020
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Bahnstrecke Merzig - Losheim

Der zur Reaktivierung im SPNV vorgeschlagene Streckenabschnitt zwischen Merzig und
Losheim ist Bestandteil der ehemaligen Strecke zwischen Merzig und Blischfeld. Die Stre-
cke wird zwischen Merzig Ost und Losheim (sowie dariiber hinaus bis zur Dellborner Miih-
le) bereits heute durch Museumsziige an mehreren Tagen im Jahr befahren. Mit einer Wie-
deraufnahme des tdglichen Personenverkehrs gehen Ausbaumafinahmen zur Ertlichtigung
der Streckenbeschaffenheit sowie eine grundlegende Instandsetzung und Elektrifizierung
der Strecke mit Oberleitung einher. Die Strecke wird vollstandig auf der bestehenden Tras-
se hergerichtet, wobei durch die Elektrifizierung eine geringfligige Erh6hung der Trassen-

Al

Loshelm am.See

'\...

breite notwendig sein kann.

Kartendarstellung
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Umsetzung "\l betriebsbereite Neue Strecke auf Strecke auf neuer
Trassenabschnitten (=4 (A vorhandener Trasse Trasse

Museumsbetrieb Ubrige Strecken-
Merzig Ost - Losheim abschnitte
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Schutzgut

Mensch
und
Gesund-
heit

Kultur-
und
Sachgiiter

Land-
schaft

Bestand/Bemerkung

Larm und Luftschadstoffe:
Wohnbebauung im direkten
Umfeld der Trasse. Bisher ge-
ringe Belastung mit Larm und
Luftschadstoffen. Hohe Larm-
belastung auf den Hauptver-
kehrsstrafden in Trassenndhe.

Erholung:

Liegt im Naturpark Saar-
Hunsriick: Im Naturpark soll
die zur Erholung der Bevolke-
rung und fiir naturverbunde-
nen Tourismus hervorragend
geeignete Mittelgebirgsland-
schaft mitihren die Landschaft
pragenden Merkmalen, wie
ausgedehnte Laubmischwal-
der, vielfaltig strukturierte Ag-
rarlandschaften mit Griinland
in den Auen, naturnahen
Bachlaufen und lebendigen
Dorfern und Siedlungen erhal-
ten, gepflegt und entwickelt
werden.

Baudenkmale:

Ensemble Merzig-Blischfelder
Eisenbahn - Kleinbahntrasse
Gleisanlagen, Gebdude, Werk-
statten, Schuppen, Rampen,
Eisenbahnlokomotiven und -
wagen, von 1901-1903

Keine Beriihrungspunkte mit
dem Schutzgut Landschaft.

Finfluss der Reaktivierung der

Bahntrasse

Regelmafliger Zugverkehr auf
der Strecke wird zur leichten
Erhohung der Larmbelastung
(Elektrofahrzeuge mit 2 Fahrten
pro Stunde) fihren. Gleichzeitig
kommt es zu einer Umlagerung
des Verkehrs und zu einer Ent-
lastung der Larmbelastigung
auf den Hauptverkehrsstrafien.

Regelmafliger Zugverkehr auf
der Strecke wird zur Erthdhung
der Larmbelastung fiihren,
wodurch sich die Erholungs-
funktion der Gebiete reduziert.
Dies wird sich jedoch auf das
unmittelbare Streckenumfeld
konzentrieren. Im Gegenzug
sind Entlastungswirkungen auf
parallel laufenden Strafien zu
erwarten.

Baudenkmaler sind auch nach
Reaktivierung zu erhalten.

Erhalt des Ensembles Merzig-
Blischfelder Eisenbahn bei re-
gelmafligem Zugverkehr ist zu
beachten.

Die Reaktivierung hat keinen
Einfluss auf Kultur- und Sach-
guter

Finfluss
der Maf3-
nahme auf
das
Schutzgut

neutral
(im unmittel-
baren Stre-
cken-umfeld
auch teils
negative
Auswirkungen
moglich)

neutral

nicht be-
wertet

keine
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Pflanzen,
Tiere und
biolo-
gische
Vielfalt

Bestand/Bemerkung

Arten- und Biotopschutzpro-
gramm:

Grenzt an ein Gebiet mit Vor-
kommen von hochwertigen
Pilzarten; vor allem im Geholz-
saum am Auenrand; Vorkom-
men des Schwarzkehlchens;
Vorkommen der Kurzflugligen
Schwertschrecke (Conocepha-
lus dorsalis) nordlich von Ba-
chem mit regionaler Bedeu-
tung.

Grenzt an ein Gebiet mit Vor-
kommen von Gagea pratensis
westlich von Bachem mit regi-
onaler Prioritat.

Schneidet ein Gebiet mit Vor-
kommen von Bunium bulbo-
castanum auf kalkarmen San-
den nordlich von Bachem mit
landesweiter Prioritat.

Grenzt an ein Gebiet mit Vor-
kommen der Feldgrille stid-
westlich von Losheim mit lan-
desweiter Bedeutung.

Natur- und Artenschutz:

Die Strecke schneidet keine
Natur- und Vogelschutzgebie-
te, Naturwaldzellen, Gebiete
des Urwaldes Saarland und
Natura 2000 Flachen.

Finfluss der Reaktivierung der

Bahntrasse

Regelmafliger Zugverkehr kann
den Erhalt der Arten einschran-
ken

Durch die Reaktivierung besteht
kein Einfluss auf das Pflanzen-
wachstum. Bei Um- und Aus-
bauarbeiten zu beachten.

Durch die Reaktivierung besteht
kein direkter Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Eine Einzel-
fallpriifung, ob die genannten
Pflanzen im Gleisbett wachsen,
sollte durchgefiihrt werden. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu
beachten.

Regelmafliger Zugverkehr kann
den Erhalt der Arten einschran-
ken

Betroffenheit schiitzenswerter
Natur und Arten durch die Stre-
ckenreaktivierung nicht be-
kannt.

Finfluss
der Maf3-
nahme auf
das
Schutzgut

negativ

neutral

negativ

negativ

neutral
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Boden

Wasser

Klima und
Luft

Bestand/Bemerkung

Schiitzenswerte Béden:

Gleye mit Begleitboden Nie-
dermoor (nord-6stlich von
Merzig, Brotdorf, nord-ostlich
von Brotdorf), geschiitzt nach
dem Landschaftsprogramm
Saarland.

Wasserschutzgebiete:

Schneidet das Wasserschutz-
gebiet Heimlingertal, Seffers-
bachtal, Franzenbach und
Besseringen Wasserschutzzo-
ne Il

Nutzungsbeschrankungen, da
die Verletzung der Deckschicht
verboten ist.

Schneidet das Wasserschutz-
gebiet Heimlingertal, Seffers-
bachtal, Franzenbach und
Besseringen Wasserschutzzo-
ne III.

Nutzungsbeschrankungen, da
u.a. das Ablagern von Schutt
verboten ist.

Luftqualitat:

Ausgangslage nicht bekannt,
da keine Messstation im Um-
feld der Trasse vorhanden

Stand: Herbst 2020

Einfluss der Reaktivierung der
Bahntrasse

Durch die Reaktivierung besteht
keine Gefahrdung des Bodens,
da sich dieser nicht in Unmit-
telbarer Ndhe zur Trasse, son-
dem nur in Sichtweite befindet.

Keinen Einfluss auf das Was-
serschutzgebiet, da Strecke auf
vorhandener Trasse modemi-
siert und befahren wird. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu
beachten.

Keinen Einfluss auf das Was-
serschutzgebiet, da Strecke auf
vorhandener Trasse modemi-
siert und befahren wird. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu
beachten.

Strecke soll lokal emissionsfrei
mit Elektrofahrzeugen befahren
werden und gleichzeitig entste-
hen Verlagerungswirkungen
vom Autoverkehr.

Finfluss
der Maf3-
nahme auf
das
Schutzgut

neutral

neutral

neutral

positiv
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Bahnstrecke Dillingen - Lebach
Mit der Reaktivierung des Abschnitts der Primstalbahn zwischen Lebach-Jabach und Dil-
lingen erfolgt ein Liickenschluss zwischen dem heutigen Ende der Primstalbahn in
Schmelz-Limbach und der Saarstrecke in Dillingen. Die Strecke ist im Abschnitt zwischen
Dillingen Schmelz-Limbach aktuell noch in Betrieb und im Gliterverkehr befahren. Zwi-
schen Primsweiler und Lebach-Jabach ist die Trasse noch vorhanden, die ehemaligen Glei-
se jedoch zurlickgebaut. Entsprechend ist in diesem Abschnitt der Errichtung neuer Gleis-
anlagen notwendig.
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Umsetzung von betriebsbereite Neue Strecke auf vor- Strecke auf neuer
Trassenabschnit- R (1d/CH handener Trasse Trasse
ten Primsweiler - Lebach-

Dillingen - Primsweiler
Jabach

Einfluss der Reaktivierung Einfluss der

Bestand/Bemerkung der Bahntrasse Mafinahme auf
das Schutzgut
Regelmafliger Zugverkehr neutral
auf der Strecke wird zur
Larm und Luftschadstoffe: leichten Erhéhung der
Wohnbebauung im direkten ~ Ldrmbelastung (Elektrofahr-
Mensch Umfeld der Trasse. Bisher zeuge mit voraussichtlich 2
und Ge- geringe Belastung mit Lirm  Fahrten pro Stunde in beide
sundheit und Luftschadstoffen. Um- Richtungen) fiihren. Gleich-
liegende Hauptverkehrs- zeitig kommt es zu einer
strafien weisen bereits ho- Umlagerung des Verkehrs
he Lirmbelastung auf. und zu einer Entlastung der

Larmbelastigung auf den
Hauptverkehrsstrafien.
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Schutzgut

Kultur- und
Sachgiiter

Landschaft

Pflanzen,
Tiere und
biologische
Vielfalt

Bestand/Bemerkung

Baudenkmale:

Stellwerk Jabacher Strafie
von 1910-1911 in direkter
Nadhe zur Trasse

Landschaftsschutzgebiete:

Die Trasse grenzt an das
Landschaftsschutzgebiet
Saarwellingen und Nalbach

Die Trasse grenzt an das
Landschaftsschutzgebiet
"Primswiesen bei Bilsdorf"

Arten- und Biotopschutz-
programm:

Grenzt an ein Gebiet mit
Vorkommen zahlreicher
seltener Arten der Sandra-
sen und Silbergrasfluren
Filago vulgaris, Filago lu-
tescens, Filago minima, Ve-
ronica polita Omocestus
ventralis, Chorthippus mol-
lis (Brachen nérdlich Saar-
louis-Roden) mit regionaler
Bedeutung

Grenzt an ein Gebiet mit
Vorkommen zahlreicher sel-
tener Arten

Pflanzen: Typha angustifolia,
Veronica anagallis-aquatica
Tiere: Wechselkrote, Gelb-
bauchunke; Libellen: Eryth-
romma najas (Primsaue sud-
lich Diefflen) mit Gberortli-
cher Bedeutung

Grenzt an ein Giebiet mit
VVorkommen von Cordulia
aenea, Erythromma najas
(Teich- und Weiheranlagen
siidlich Piesbach) Uberértli-
che Bedeutung

Finfluss der Reaktivierung
der Bahntrasse

Baudenkmadler sind auch
nach Reaktivierung zu erhal-
ten. Erhalt des Stellwerks bei
regelmagigem Zugverkehr ist
zu priifen.

Ohne Erweiterung der Tras-
senflache ohne Auswirkung
auf das Landschaftsschutz-
gebiet.

Ohne Erweiterung der Tras-
senflache ohne Auswirkung
auf das Landschaftsschutz-
gebiet.

Durch die Reaktivierung be-
steht kein Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Bei Um-
und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Regelmafliger Zugverkehr
kann den Erhalt der Arten
einschranken

Durch die Reaktivierung be-
steht kein Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Bei Um-
und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Einfluss der
Mafinahme auf

das Schutzgut

nicht
bewertet

neutral

neutral

neutral

negativ

neutral
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Schutzgut

Pflanzen,
Tiere und
biologische
Vielfalt

Bestand/Bemerkung

Grenzt an extensive Grin-
landnutzung (Griinland-
komplex stidlich Nalbach)
mit landesweiter Bedeu-
tung

Grenzt an einzigartigen
Wiesenkomplex mit Glatt-
haferwiesen und Nasswie-
sen. Eine der letzten repra-
sentativen Wiesen-
Lebensraume im Mittleren
Saartal. (Wiesen bei Bils-
dorf) Ortliche Bedeutung

Schneidet einen natuma-
hen Flussabschnitt mit aus-
gedehnten, leicht flachigen
Geholzsaumen, Schotter-
banken und verlandeten
Altarmen; Vorkommen der
charakteristischen Pflanzen
Dipsacus pilosus und Cory-
dalis solida (K&rprich); regi-
onale Bedeutung

Grenzt an einen natumahen
Flussabschnitt (westlich
Lebach) mit landesweiter
Bedeutung

Grenzt an eine Entwick-
lungsflache fiir auetypische
Vegetationskomplexe
(westlich von Lebach) mit
Uberortlicher Bedeutung

Grenzt an einen durch das
Vorkommen des Sumpflap-
penfams besonders bedeu-
tenden Feuchtbrachekom-
plex (im Naturschutzgebiet
(Knorscheider Miihle) mit
regionaler Bedeutung

Finfluss der Reaktivierung

der Bahntrasse

Durch die Reaktivierung be-
steht kein Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Bei Um-
und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Durch die Reaktivierung be-
steht kein Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Bei Um-
und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Durch die Reaktivierung be-
steht kein direkter Einfluss
auf das Pflanzenwachstum.
Eine Einzelfallpriifung, ob
die genannten Pflanzen im
Gleisbett wachsen, sollte
durchgefiihrt werden. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu
beachten.

Durch die Reaktivierung be-
steht kein Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Bei Um-
und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Durch die Reaktivierung be-
steht kein Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Bei Um-
und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Durch die Reaktivierung be-
steht kein Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Bei Um-
und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

neutral

neutral

neutral/negativ

neutral

neutral

neutral
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Schutzgut

Boden

Wasser

Wasser

Bestand/Bemerkung

Schneidet Vorkommen der
Blaufliigeligen Sandschre-

cke und anderer warmelie-
bender Arten von bodenof-
fenen Odflichen (nordést-
lich von Kérprich) Ortliche

Bedeutung

Naturschutzgebiete:

Grenzt an das Naturschutz-
gebiet "Bei der Knorschei-
der Muhle"

In der Umgebung der Reak-
tivierungsstrecke befinden

sich keine seltenen Boden

Wasserschutzgebiete:

Schneidet das Wasser-
schutzgebiet Lebach - Ost
in der Wasserschutzzone II
sehr nah an der Wasser-
schutzzone I; Nutzungsbe-
schrankungen, da die Ver-
letzung der Deckschicht
verboten ist.

Schneidet das Wasser-
schutzgebiet Lebach - Ost
in der Wasserschutzzone
IIT; Nutzungsbeschrankun-
gen, da u.a. das Ablagem
von Schutt verboten ist.

Schneidet das Wasser-
schutzgebiet Lebach -
West in der Wasserschutz-
zone II sehr nah an der
Wasserschutzzone I; Nut-
zungsbeschrankungen, da
die Verletzung der Deck-
schicht verboten ist.

Finfluss der Reaktivierung

der Bahntrasse

Regelmafliger Zugverkehr
kann den Erhalt der Arten
einschranken

Regelmafliger Zugverkehr
kann den Erhalt der Arten
einschranken

Die Reaktivierung hat keinen
Einfluss auf die aus umwelt-
technischer Sicht relevan-
ten Boden.

Keinen Einfluss auf das
Wasserschutzgebiet, da
Strecke auf vorhandener
Trasse modemisiert und be-
fahren wird. Bei Um- und
Ausbauarbeiten zu beach-
ten.

Keinen Einfluss auf das
Wasserschutzgebiet, da
Strecke auf vorhandener
Trasse modemisiert und be-
fahren wird. Bei Um- und
Ausbauarbeiten zu beach-
ten.

Keinen Einfluss auf den Bo-
den, da Strecke auf vorhan-
dener Trasse modernisiert
und befahren wird. Bei Um-
bauarbeiten zu beachten.

Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

negativ

negativ

keine

negativ

neutral

neutral
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Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

Finfluss der Reaktivierung

Schutzgut Bestand/Bemerkung der Bahntrasse

Schneidet das Wasser- Keinen Einfluss auf den Bo- neutral

schutzgebiet Lebach den, da Strecke auf vorhan-

West in der Wasserschutz- dener Trasse mc?derms.lert
und befahren wird. Bei Um-
zone III; Nutzungsbe-

- i hten.
schrinkungen, da u. a. das bauarbeiten zu beachten

Ablagem von Schutt verbo-
ten ist.

Die Offenhaltung klimatisch

Offenhaltung klimatisch . neutral
bedeutsamer Nutzflachen: bejdeutsamer. Nutzﬂa.cP.\en
wird durch die Reaktivie-
In der Trassenumgebung rung nicht beeinflusst.
befindet sich eine Flache
zur Offenhaltung klimatisch
Klima und Bedeutsamer Nutzflachen
Luft (bei Nalbach)
Strecke wird lokal emissi- ..
Luftqualitdt: onsfrei mit Elektrofahrzeu- posiav
Orte mit Stellenweise PMo gen befahren und gleichzei-
und NO»-Uberschreitungen ~ tig entstehen Verlage-
an Strafien in Trassennihe rungswirkungen vom Auto-
verkehr.

Stand: Herbst 2020

Bahnstrecke Dillingen - Schmelz (- Wadem)

Die Primstalbahn zwischen Dillingen und Schmelz sowie in der Fortfiihrung bis Wadern
unterscheidet sich in ihrem Zustand abschnittsweise deutlich. Der Streckenabschnitt zwi-
schen Dillingen tiber Schmelz nach Limbach wird aktuell noch im Giiterverkehr befahren,
der im Abschnitt zwischen Primsweiler und Limbach als Anschlussbahn in privater Hand
betrieben sind. Der daran anschlieflende Streckenabschnitt zwischen Limbach und Wa-
dern ist riickgebaut und wird derzeit in Abschnitten als Radweg genutzt. Im Bereich zwi-
schen Dagstuhl und Wadern Mitte ist dabei rd. 1 km Neubaustrecke mit geanderter Trasse
vorgesehen, um eine verbesserte Erschlieffung des Zentrums der Stadt Wadern zu ermog-
lichen. Aber auch im ersten Streckenabschnitt zwischen Dillingen und Schmelz sind fir
einen regelmafligen Personenverkehr umfangreiche Instandsetzungen und Ausbaumaf’-
nahmen notwendig.
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Umweltrisiken der Bahnstrecke Dillingen (Saar) - Wademn

Einfluss der

Finfluss der Reaktivierung

h B B k M h i
Schutzgut estand/Bemerkung der Bahntrasse afinahme au
das Schutzgut
Regelmafliger Zugverkehr neutral
Lirm und Luftschadstoffe: auf der Strecke wird zur (im unmittelba-
leichten Erh6éhung der S
Wohnbebauung im direkten | 5;helastung (Elektrofahr- ren Stre-
Umfeld der Trasse. Bisher zeuge mit 2 bis 4 Fahrten ckenumfeld
geringe Belastung mit Larm pro Stunde) fithren. Gleich- aucb teils
und Luftschadstoffen. Hohe  itio kommt es zu einer negative Aus-
Larmbelastung auf den Umlagerung des Verkehrs WW.‘.( unsen
Hauptverkehrsstrafien in und zu einer Entlastung der méglich)
Trassennahe. Larmbelistigung auf den
Hauptverkehrsstrafien.
Erholune: Regelmafliger Zugverkehr neutral
auf der Strecke wird zur Er- . .
L i B (im unmittelba-
Mensch Liegt im Naturpark Saar- héhung der Lirmbelastung ren Stre-
und Ge- Hunsriick. Im Naturpark soll fuhren, wodurch die Erho- ckenumfeld
sund- die zur Erholung der Bevol- [ung in den Gebieten nach- auch teils
heit kerung und fiir naturver- lasst. Dies betrifft vor allem .

. . negative Aus-
bundenen Tourismus her- das direkte Streckenumfeld; wirkuneen
vorragend geeignete Mittel- hingegen sind auch Entlas- mé licgh)
gebirgslandschaft mit ihren tungswirklungen auf parallel §
die Landschaft pragenden fithrenden Strafien und
Merkmalen, wie ausgedehn-  dadurch reduzierte Larmwir-
te Laubmischwalder, vielfal- kungen zu erwarten.
tig strukturierte Agrarland-
schaften mit Griinland in
den Auen, natumahen Bach-
laufen und lebendigen Dor-
fern und Siedlungen erhal-
ten, gepflegt und entwickelt
werden.

Kultur- und Keine Beriihrungspunkte mit D,] e Reaktivierung hat keinen keine
.. . Einfluss auf Kultur- und
Sachgiiter  Kultur- und Sachgiitemn ..
Sachgliter
Landschaftsschutzgebiete: Ohne"Erwelterung der' Tras-
senfliche ohne Auswirkung
Grenzt an Landschafts- auf das Landschaftsschutz-
schutz-gebiete im Landkreis gebiet.
Saarlouis - im Bereich der neutral
Land- Gemeinden Lebach, Nal-
schaft bach, Saarwellingen und
Schmelz
Grenzt an das Landschafts- Ohne"Erwelterung der~ Tras-
o ap senflache ohne Auswirkung
schutzgebiet “Prims” (Zu- neutral

weisung durch Natura 2000)

auf das Landschaftsschutz-
gebiet.
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Schutzgut

Pflanzen,
Tiere und
biologische
Vielfalt

Boden

Bestand/Bemerkung

Extensive Griinlandnutzung:

Schneidet zwei Entwick-
lungs-gebiete zur extensiven
Grinlandnutzung mit Poten-
tial (im stdlichen Wadem)

Natur- und Vogelschutzge-
biete:

Schneidet das Naturschutz-
gebiet ,,Prims®, grofitenteils
auch Vogelschutzgebiet und
Bodenschutzwald (von
Schmelz-Goldbach bis Wa-
dem-Blischfeld)

Naturwaldzellen:

Grenzt an die Naturwaldzel-
le bei Schmelz-
Schattertriesch

Flora Fauna Habitat Gebiet:

schneidet FFH-Schutzgebiet:
Wiesenkomplex mit Glattha-
ferwiesen und Nasswiesen
in der weiten Talaue des Un-
teren Primstals, iberregional
bedeutsam durch das Vor-
kommen des Aufgeblasenen
Fuchsschwanzgrases (bei
Bilsdorf)

Seltene Boden:

Grenzt an Vorkommen von
Gleye bei Schmelz-
Schattertriesch

Grenzt an andesithaltige Bo-
den im Bereich des Michel-
bacher Forstes.

Finfluss der Reaktivierung

der Bahntrasse

Keinen Einfluss auf die Ge-
biete, da Strecke auf vor-
handener Trasse moderni-
siert und befahren wird. Bei
Umbauarbeiten zu beachten.

Regelmafliger Zugverkehr
auf der Strecke kann zu Ru-
hestorungen von Vogelarten
mit besonderen Schutzbe-
dirfnissen fiihren.

Regelmafliger Zugverkehr
auf der Strecke wird zur Er-
hoéhung der Larmbelastung
fiihren.

Durch die Reaktivierung be-
steht kein direkter Einfluss
auf das Pflanzenwachstum.
Eine Einzelfallpriifung, ob
die genannten Pflanzen im
Gleisbett wachsen sollte
durchgefiihrt werden. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu
beachten.

Durch die Reaktivierung be-
steht keine Gefahrdung des
Bodens, da sich dieser nicht
in Unmittelbarer Nahe zur
Trasse, sondern nur in
Sichtweite befindet.

Durch die Reaktivierung be-
steht keine Gefahrdung des
Bodens, da sich dieser nicht
in Unmittelbarer Nahe zur
Trasse, sondern nur in
Sichtweite befindet.

Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

neutral

negativ

negativ

negativ

neutral

neutral
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Schutzgut

Wasser

Klima und
Luft

Bestand/Bemerkung

Wasserschutzgebiete:

Schneidet das Wasser-
schutzgebiet Hiittersdorf /
Bettingen in der Wasser-
schutzzone II sehr nah an
der Wasserschutzzone I,
Nutzungsbeschrankungen,
da die Verletzung der Deck-
schicht verboten ist.

Schneidet das Wasser-
schutzgebiet Huttersdorf /
Bettingen in der Wasser-
schutzzone III; Nutzungsbe-
schrankungen, da u.a. das
Ablagem von Schutt verbo-
ten ist.

Offenhaltung klimatisch be-
deutsamer Nutzflachen:

In der Trassenumgebung be-
findet sich eine Flache zur
Offenhaltung klimatisch be-
deutsamer Nutzflachen bei
Nalbach.

Luftqualitat:

Orte mit Stellenweise PMq
und NO,-Uberschreitungen
an Strafden in Trassenndhe

Stand: Herbst 2020

Finfluss der Reaktivierung

der Bahntrasse

Keinen Einfluss auf das
Wasserschutzgebiet, da
Strecke auf vorhandener
Trasse modemisiert und be-
fahren wird. Bei Um- und
Ausbauarbeiten zu beach-
ten.

Keinen Einfluss auf das
Wasserschutzgebiet, da
Strecke auf vorhandener
Trasse modemisiert und be-
fahren wird. Bei Um- und
Ausbauarbeiten zu beach-
ten.

Die Offenhaltung klimatisch
bedeutsamer Nutzflichen
wird durch die Reaktivierung
nicht beeinflusst.

Strecke wird lokal emissi-
onsfrei mit Elektrofahrzeu-
gen befahren und gleichzei-
tig entstehen Verlagerungs-
wirkungen vom Autoverkehr.

Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

neutral

neutral

neutral

positiv
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Bahnstrecke Saarbriicken - Fiirstenhausen - Grofdrosseln

Die linke Saarstrecke im Abschnitt zwischen Saarbriicken und Fiirstenhausen sowie die
anschliefiende Rosseltalbahn nach Grofirosseln sind noch vollstindig vorhanden und
miussen auf der bestehenden Trasse instandgesetzt werden. Der Abschnitt der Rosseltal-
bahn zwischen Firstenhausen und Grofirosseln muss fiir den Betrieb mit Saarbahn-
Fahrzeugen zusatzlich elektrifiziert werden. Hierflir konnten marginale Verbreiterungen der
bestehenden Trasse erforderlich werden.
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Schutzgut

Mensch
und Ge-
sund-
heit

Kultur- und
Sachgiiter

Landschaft

Bestand/Bemerkung

Larm und Luftschadstoffe:

Wohnbebauung im direkten
Umfeld der Trasse. Bisher ge-
ringe Belastung mit Larm und
Luftschadstoffen.

Baudenkmale:

Ensemble Grube Velsen in di-
rekter Trassenumgebung: Alte
Grube Velsen und Alte Grube

Velsen 1

Torhaus, Lampenkaue, Pferde-
stall, Zechenhaus von 1908-
19141 mit Waschkaue und Ver-
lesesaal,

Verwaltungstrakt, Férderma-
schinenhaus I einschl. For-
dermaschine, Fordergerlist am
Gustavschacht

Fordermaschinenhaus II von
1915, verstarkt 1939, Werk-
statt, Zwillingsdampfmaschine
von 1916-1917

Ludweilerstrafie, Bahnhofs-
empfangsgebdude des Bahn-
hofs Geislautern, 1906 (Ein-
zeldenkmal)

Landschaftsschutzgebiete:

Grenzt an Landschaftsschutz-
gebiet Hirzeck bei Geislautern

Finfluss der Reaktivierung

der Bahntrasse

Regelmafliger Zugverkehr
auf der Strecke wird zur
leichten Erh6éhung der
Larmbelastung (Elektro-
fahrzeuge mit bis zu 4
Fahrten pro Stunde in bei-
de Richtungen) fiihren.
Gleichzeitig kommt es zu
einer Umlagerung des Ver-
kehrs und zu einer Entlas-
tung der Larmbelastigung
auf den Hauptverkehrs-
strafien.

Baudenkmaler sind auch
nach Reaktivierung zu er-
halten. Erhalt des Ensem-
ble Grube Velsen bei re-
gelmafligem Zugverkehr ist
zu Uberprifen.

zu beachten

Ohne Erweiterung der
Trassenflache ohne Aus-
wirkung auf das Land-
schaftsschutzgebiet.

Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

neutral
(im unmittelbaren
Streckenumfeld
auch teils
negative Auswir-
kungen moglich)

nicht bewertet

nicht bewertet

neutral
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Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

Finfluss der Reaktivierung

Schutzgut | Bestand/Bemerkung

der Bahntrasse

Arten- und Biotopschutzpro- Regelmafliger Zugverkehr negativ
gramm: kann den Erhalt der Arten
Pflanzen, VVorkommen von Carex panicu- einschranken
Tiere und lata, Centaurium pulchellum,
biologische Hypericum tetrapterum zwi-
Vielfalt schen Furstenhausen und
Geislautern mit landesweiter
Prioritat.
Grenzt an ein Gebiet mit Vor- Regelmafliger Zugverkehr negativ
kommen von Acrocephalus kann den Erhalt der Arten
scirpaceus, Aegithalos cau- einschranken
datus, Dendrocopus minor,
Emberiza schoeniclus, Jynx
torquilla, Luscinia megarhyn-
chos, Phoenicurus phoenicu-
rus, Rallus aquaticus, Ringel-
natter zwischen Grofirosseln
Pflanzen, und Geislautern mit ortlicher
Tiere und Bedeutung.
biologische
Vielfalt Durch die Reaktivierung neutral
besteht kein direkter Ein-
fluss auf das Pflanzen-
Schneidet eine Rosselaue in wa}.chstum. E]T]e Einzelfall-
e prufung, ob die genannten
Grofirosseln mit ortlicher Be- . .
Pflanzen im Gleisbett
deutung.
wachsen sollte durchge-
fiihrt werden. Bei Um- und
Ausbauarbeiten zu beach-
ten.
In der Umgebung der Reakti- Die Reaktivierung hat kei- neutral
vierungsstrecke befinden sich nen Einfluss auf die aus
Boden . . . .
keine seltenen Boden umwelttechnischer Sicht
relevanten Boden.
Keinen Einfluss auf die Fla- neutral
Hochwasserschutz: chen des Hochwasser-
schutzes, da Strecke auf
Wasser

grenzt an Gebiete des Hoch-
wasserschutzes

vorhandener Trasse mo-
demisiert und befahren
wird.
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Klima und
Luft

Bestand/Bemerkung

Offenhaltung klimatisch be-

deutsamer Nutzflachen:

Grenzt bei Grofdrosseln an Fla-

chen, welche aus Klimagriin-

den offengehalten werden sol-

len.

Luftqualitat:

Ausgangslage nicht bekannt,
da keine Messstation im Um-
feld der Trasse vorhanden

Stand: Herbst 2020

Finfluss der Reaktivierung

der Bahntrasse

Die Offenhaltung klima-
tisch bedeutsamer Nutzfla-
chen wird durch die Reak-
tivierung nicht beeinflusst.

Strecke wird lokal emissi-
onsfrei mit Elektrofahrzeu-
gen befahren und gleich-
zeitig entstehen Verlage-
rungswirkungen vom Auto-
verkehr.

Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

neutral

positiv
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Bahnstrecke Fiirstenhausen - Uberherrn

Die Bisttalbahn zwischen Fiirstenhausen und Uberherrn schlief3t in Fiirstenhausen an die
aus Richtung Saarbriicken fiihrende linke Saarstrecke an. Die Strecke ist im OPNV-
Vorrangszenario zur Reaktivierung und zum Ausbau als Saarbahnstrecke vorgesehen. Die
Strecke ist derzeit grundsatzlich betriebsbereit und muss fiir einen regelmafiigen Perso-
nenverkehr auf bestehender Trasse grundlegend saniert werden. Weiter miissen neue Hal-
tepunkte im Streckenverlauf sowie Oberleitungsanlagen fiir die Saarbahnfahrzeuge errich-
tet werden, wodurch sich die bestehende Trasse punktuell verbreitern kann.
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Schutzgut

Mensch
und
Gesundheit

Kultur- und
Sachgiiter

Landschaft

Pflanzen,
Tiere und
biologische
Vielfalt

Bestand/Bemerkung

Larm und Luftschadstoffe:

Wohnbebauung im direkten Um-
feld der Trasse. Bisher geringe Be-
lastung mit Larm und Luftschad-
stoffen. Hohe Larmbelastung auf
den Hauptverkehrsstrafien in
Trassenndhe.

Baudenkmale:

Das ehemalige Bahnhofsemp-
fangsgebaude Wadgassen steht
unter Denkmalschutz.

Das Spuker Haus (Herberge und
Wirtshaus der Abtei Wadgassen)
steht in direkter Trassenndhe

Die Kath. Pfarrkirche Herz Jesu
(von 1923 mit Glockenturm von
1954) befindet sich in direkter
Trassenumgebung.

Landschaftsschutzgebiete:

Schneidet die Landschaftsschutz-
gebiete der Gemeinden Uberherr
und Wadgassen.

Flora und Fauna Habitate:

Grenzt an das Naturschutzgebiet
"Eulenmithle/Welschwies" 6stlich
von Uberherm.

Arten- und Biotopschutzpro-
ramm:

Schneidet Waldreste in Hosten-
bach mit Vorkommen von: Blind-
schleiche, Bufo viridis, Chort-
hippus mollis, Oedipoda caerule-
scens und Zauneidechse mit lan-
desweiter Bedeutung.

Einfluss der Reaktivierung der

Bahntrasse

Regelmafliger Zugverkehr auf der

Strecke wird zur leichten Erhéhung

der Larmbelastung (Elektrofahr-
zeuge mit 2 Fahrten pro Stunde)
fiihren. Gleichzeitig kann es zu ei-
ner Umlagerung des Verkehrs und
zu einer Entlastung der Larmbelds-
tigung auf den Hauptverkehrsstra-
f3en kommen.

Keinen Einfluss auf die Reaktivie-
rung der Strecke. Bei Umbauarbei-
ten des Bahnhofs Wadgassen zu
beachten.

zu beachten

zu beachten

Ohne Erweiterung der Trassenfla-
che ohne Auswirkung auf das
Landschaftsschutzgebiet.

Regelmafliger Zugverkehr kann
den Erhalt der Arten einschranken

Regelmafliger Zugverkehr kann
den Erhalt der Arten einschranken

Einfluss der
Mafinahme
auf das
Schutzgut

neutral

(im unmittelba-

ren Stre-
ckenumfeld
auch teils
negative Aus-
wirkungen
moglich)

neutral

nicht bewer-
tet

nicht bewer-
tet

neutral

negativ

negativ
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Einfluss der
Mafinahme
aufdas

Einfluss der Reaktivierung der

Schutzgut Bestand/Bemerkung

Bahntrasse

Pflanzen,
Tiere und
biologische
Vielfalt

Boden

Wasser

Schneidet ein Haldengelidnde bei
Hostenbach mit Vorkommen von
Badister meridionalis, Blindschlei-
che, Bufo viridis, Leistus rufomar-
ginatus, Notiophilus germinyi, O-
edipoda caerulescens, Ringelnat-
ter, Sphingonotus caerulans, Vul-
pia bromoides, und Zauneidechse
mit Landesweiter Bedeutung.

Schneidet ein Bistaue in Differten
mit Vorkommen von Aeshna
mixta, Calopteryx splendens,
Calopteryx virgo, Gagea villosa
(M.Bieb.) Duby, Libellula fulva, Tri-
turus alpestris, Triturus cristatus
und Triturus helveticus mit regio-
naler Bedeutung.

Schneidet eine Bistaue bei Hos-
ten-bach mit regionaler Bedeu-
tung.

Grenzt an eine Aue zwischen Dif-
ferten und Schaffhausen mit gro-
f3em Bestand von Potamogeton
berchtoldii und Igelkolben, sowie
Vorkommen von Conocephalus
dorsalis und Gryllus campestris
mit regionaler Bedeutung

Schiitzenswerte Boden:

Schneidet Niedermoor und Gleye-
vorkommen zwischen Uberherm
und Wadgassen.

Woasserschutzgebiete:

Schneidet das Wasserschutzge-
biet Bisttal in der Wasserschutz-
zone II sehr nah an der Wasser-
schutzzone I; Nutzungsbeschran-
kungen, da die Verletzung der
Deckschicht verboten ist.

Regelmafliger Zugverkehr kann
den Erhalt der Arten einschranken

Durch die Reaktivierung besteht
kein direkter Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Eine Einzel-
fallpriifung, ob die genannten
Pflanzen im Gleisbett wachsen
sollte durchgefiihrt werden. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Durch die Reaktivierung besteht
kein direkter Einfluss auf das
Pflanzenwachstum. Eine Einzel-
fallpriifung, ob die genannten
Pflanzen im Gleisbett wachsen
sollte durchgefiihrt werden. Bei
Um- und Ausbauarbeiten zu be-
achten.

Durch die Reaktivierung besteht
kein Einfluss auf das Pflanzen-
wachstum. Bei Um- und Ausbau-
arbeiten zu beachten.

Durch die Reaktivierung besteht
keine Gefahrdung des Bodens, da
sich dieser nicht in Unmittelbarer
Nahe zur Trasse, sondern nur in
Sichtweite befindet.

Keinen Einfluss auf das Wasser-
schutzgebiet, da Strecke aufvor-
handener Trasse modernisiert und
befahren wird. Bei Um- und Aus-
bauarbeiten zu beachten.

Schutzgut

negativ

negativ

negativ

neutral

neutral

neutral
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Einfluss der
Mafinahme
aufdas
Schutzgut

Einfluss der Reaktivierung der

Schutzgut Bestand/Bemerkung

Bahntrasse

Klima und
Luft

Schneidet das Wasserschutzge-
biet Bisttal in der Wasserschutz-
zone III; Nutzungsbeschrankun-
gen, da u.a. das Ablagern von
Schutt verboten ist.

Schneidet das Wasserschutzge-
biet Hufengebiet in der Wasser-
schutzzone II sehr nah an der
Wasserschutzzone I; Nutzungsbe-
schrankungen, da die Verletzung
der Deckschicht verboten ist.

Schneidet das Wasserschutzge-
biet Hufengebiet in der Wasser-
schutzzone III; Nutzungs-
beschrankungen, da u.a. das Abla-
gern von Schutt verboten ist.

Hochwasserschutz:

Verlauft nahezu durchgangig ent-
lang von Hochwasserschutzgebie-
ten.

Offenhaltung klimatisch bedeut-
samer Nutzfldchen:

In der Trassenumgebung befindet
sich eine Flache zur Offenhaltung
klimatisch bedeutsamer Nutzfla-
chen (bei Wadgassen)

Luftqualitat:

Die Messwerte der Messstellen am
Bahnhof Vélklingen und in Wad-
gassen-Differten sind im Normbe-
reich.

Stand: Herbst 2020

Keinen Einfluss auf das Wasser-
schutzgebiet, da Strecke aufvor-
handener Trasse modernisiert und
befahren wird. Bei Um- und Aus-
bauarbeiten zu beachten.

Keinen Einfluss auf das Wasser-
schutzgebiet, da Strecke aufvor-
handener Trasse modernisiert und
befahren wird. Bei Um- und Aus-
bauarbeiten zu beachten.

Keinen Einfluss auf das Wasser-
schutzgebiet, da Strecke aufvor-
handener Trasse modernisiert und
befahren wird. Bei Um- und Aus-
bauarbeiten zu beachten.

Keinen Einfluss auf den Hochwas-
serschutz, da Strecke aufvorhan-
dener Trasse modernisiert und be-
fahren wird. Bei Umbauarbeiten zu
beachten.

Die Offenhaltung klimatisch be-
deutsamer Nutzflaichen wird durch
die Reaktivierung nicht beeinflusst.

Strecke wird lokal emissionsfrei
mit Elektrofahrzeugen befahren
und gleichzeitig entstehen Verlage-
rungswirkungen vom Autoverkehr.

neutral

neutral

neutral

neutral

neutral

positiv
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Saarbahn-Strecke Saarbriicken - Staatsgrenze Frankreich (- Forbach)

Die Saarbahnstrecke zwischen Saarbriicken und Forbach wird im Rahmen der Zustandig-
keiten im VEP OPNV im Abschnitt Saarbriicken bis zur deutsch-franzésischen Staatsgrenze
betrachtet. Hier wird die angedachte Streckenfiihrung als Strafdenbahnstrecke von der Hal-
testelle Johanneskirche lber die Metzer Strafie durch das Deutschmiihlental und vorbei
am Gewerbegebiet Goldene Bremm bis zur Staatsgrenze gefiihrt. Die Saarbahnstrecke
wird als Neubaustrecke in Seitenlage oder im Straf3enraum gefiihrt. Insoweit sind zumin-
dest in Teilen Erweiterungen des Straflenraums und damit der Trasse zu erwarten. Die
konkrete Linienbestimmung ist jedoch noch in einer vertieften Machbarkeitsstudie vorzu-
nehmen.
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Einfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

Einfluss der Reaktivie-
rung der Bahntrasse

Schutzgut Bestand/Bemerkung

Regelmafliger Zugverkehr
auf der Strecke wird zur
leichten Erh6éhung der

neutral

Larm und Luftschadstoffe: (im unmittelbaren

Wohnbebauung im direkten Larmbelastung (Elektro- Streckenumfeld
Mensch Umfeld der Trasse. Belastung ~ fahrzeuge mit 2 Fahrten auch teils
und mit Larm und Luftschadstof.  PYo Stunde) fiihren. negative Auswir-
. . Gleichzeitig kommt es zu kungen méglich)
Gesundheit fenist du.rch detl Strafienver- einer Verlagerung des g g
kehr bereits erhéht. Verkehrs und zu einer Ent-

lastung der Larmbeldsti-
gung auf den Hauptver-
kehrsstrafien.

Baudenkmale: zu beachten Nicht bewertet

Katholische Pfarrkirche St. Ja-
kob (Saarbrticken) von 1887
liegt direkt an der Trasse.

Trasse liegt direkt am Mehr- 2u beachten Nicht bewertet

familienwohnhaus fiir Be-
dienstete der Friedhofsver-
waltung, 1929-1930 von
Walther Kruspe und P.
Schmidt (Ensemblebestand-
teile im Ensemble Hauptfried-
hof)

Kultur- und
Sachgiiter

Ohne Erweiterung der

Trassenfliache ohne
Schneidet das Landschafts- Auswirkung auf das

Landschaft  schutzgebiet Deutschmiih- Landschaftsschutzgebiet.
lenweiher mit Mockental, Eh-
rental und Glockenwaldchen

Landschaftsschutzgebiete: neutral

Regelmafliger Zugver-
kehr kann den Erhalt der
Arten einschranken

Arten- und Biotopschutzpro- negativ

ramm:

Grenzt an ein Gebiet mit Vor-
Tiere und kommen von Eisvogel und Li-
biologische bellen: Brachytron pratense,
Vielfalt Erythromma najas Bol-
boschoenus maritimus im
stidwesten von Saarbriicken
mit regionaler Bedeutung.

Pflanzen,
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Einfluss der
Mafinahme auf

Einfluss der Reaktivie-

Bestand/Bemerkung rung der Bahntrasse

das Schutzgut

Die Reaktivierung hat

In der Umgebung der Reakti- ) ) ) keine
. . keinen Einfluss auf die
Boden vierungsstrecke befinden sich .
. . aus umwelttechnischer
keine seltenen Boden ; -
Sicht relevanten Boden.
Wasserschutzgebiete: Keinen Einfluss au.f das neutral
Wasserschutzgebiet, da
Schneidet die Wasserschutz- Strecke auf vorhandener
zone Il des Wasserschutzge- Trasse modemisiert und
Wasser bietes St. Arnual; Nutzungs- befahren wird. Bei Um-
beschrankungen, da u.a. das und Ausbauarbeiten zu
Ablagem von Schutt verboten beachten.
ist.
Strecke wird lokal emis- positiv
Luftqualitat: sionsfrei mit Elektrofahr-
Klimaund  Aysgangslage nicht bekannt, zeugen befahren und
Luft da keine Messstation im Um- gleichzeitig entstehen

feld der Trasse vorhanden

Stand: Herbst 2020

Verlagerungswirkungen
vom Autoverkehr.
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Bahnstrecke Blieskastel - Schwarzenacker
Die Bahnstrecke zwischen Blieskastel und Schwarzenacker wird auf dem ehemaligen Ver-

lauf wiederhergestellt. Fiir den durchgehenden Verkehr von Blieskastel und Homburg
knlpft diese Strecke dort an die ebenfalls zu reaktivierende Strecke zwischen Zweibrii-
cken und Homburg (s. Kap. 0) an. Im Abschnitt zwischen Blieskastel Mitte und dem Stadt-
teil Lautzkirchen verlauft auf der vorgesehenen Trasse aktuell ein Radweg. Dieser muss bei

Reaktivierung der Strecke verlegt werden.
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Schutzgut

Mensch
und
Gesundheit

Kultur- und
Sachgiiter

Landschaft

Pflanzen,
Tiere und
biologische
Vielfalt

Bestand/Bemerkung

Larm und Luftschadstoffe:

Wohnbebauung im direkten
Umfeld der Trasse. Belastung
mit Larm und Luftschadstof-
fen ist durch den Strafien-
verkehr bereits erhoht.

Baudenkmale:

Trasse grenzt an den West-
wallbunker (1938).

Landschaftsschutzgebiete:

Schneidet das Landschafts-
schutzgebiet nordlich Blies-
kastel.

Grenzt an das Landschafts-
schutzgebiet Blies.

Arten- und Biotopschutz-
programmm:

Grenzt an ein Gebiet zwi-
schen Eindd und Blieskastel
Bliesaue zwischen Einod-
Ingweiler und Blieskastel mit
Vorkommen vonWiesenbrii-
ter: Kiebitz, Schafstelze,
Wiesenpieper, Braunkehl-
chen, Rohrammer, Eisvogel,
Conocephalus dorsalis;
Pflanzen: Peucedanum
palustre, Calamagrostis ca-
nesc; ; grofdflachige Auberei-
che; relativ lickiger Saum;
frei maandrierende Blies
aufgrund der Flachengrofie
saarlandweit und wohl auch
dariiber hinaus einmaliger
Standort;

Finfluss der Reaktivierung

der Bahntrasse

Regelmafliger Zugverkehr auf
der Strecke wird zur leichten
Erhohung der Larmbelastung
(Elektrofahrzeuge mit 2 Fahr-
ten pro Stunde) fiithren.
Gleichzeitig kommt es zu ei-
ner Umlagerung des Verkehrs
und zu einer Entlastung der
Larmbeladstigung auf den
Hauptverkehrsstrafien.

zu beachten

Ohne Erweiterung der Tras-

senflache ohne Auswirkung

auf das Landschaftsschutz-
gebiet.

Ohne Erweiterung der Tras-
senfliche ohne Auswirkung
auf das Landschaftsschutz-
gebiet.
Regelmafliger Zugverkehr
kann den Erhalt der Arten
einschranken.
Erstellung eines Nutzungs-
und Pflegekonzept notwen-
dig (Zielart Weif3storch).

Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

neutral
(im unmittelba-
ren Stre-
ckenumfeld
auch teils
negative Aus-
wirkungen
moglich)

nicht
bewertet

neutral

neutral

negativ
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Schutzgut

Boden

Wasser

Bestand/Bemerkung

Vogelschutzgebiete:

Grenzt an das LSG Blies,
welches gleichzeitig Vogel-
schutzgebiet ist

Schiitzenswerte Béden:

Schneidet Moor- und Gleye-
vorkommen zwischen
Schwarzenacker und Blies-
kastel.

Wasserschutzgebiete:

Schneidet das Wasser-
schutzgebiet Bliestal in der
Wasserschutzzone Il sehr
nah an der Wasserschutzzo-
ne [; Nutzungsbeschrankun-
gen, da die Verletzung der
Deckschicht verboten ist.

Schneidet das Wasser-
schutzgebiet Bliestal in der
Wasserschutzzone III; Nut-
zungsbeschrankungen, da
u.a. das Ablagern von Schutt
verboten ist.

Hochwasserschutz:

Verlauft von nahezu durch-
gangig entlang von Hoch-
wasserschutzgebieten.

Finfluss der Reaktivierung

der Bahntrasse

Regelmafliger Zugverkehr
auf der Strecke kann zu Ru-
hestorungen von Vogelarten

mit besonderen Schutzbe-

dirfnissen flihren.

Durch die Reaktivierung be-
steht keine Gefahrdung des
Bodens, da sich dieser nicht
in Unmittelbarer Nahe zur
Trasse, sondern nur in
Sichtweite befindet.

Keinen Einfluss auf das
Wasserschutzgebiet, da
Strecke auf vorhandener
Trasse modemisiert und be-
fahren wird. Bei Um- und
Ausbauarbeiten zu beach-
ten.

Keinen Einfluss auf das
Wasserschutzgebiet, da
Strecke auf vorhandener
Trasse modemisiert und be-
fahren wird. Bei Um- und
Ausbauarbeiten zu beach-
ten.
Keinen Einfluss auf den
Hochwasserschutz, da Stre-
cke auf vorhandener Trasse
modernisiert und befahren
wird. Bei Umbauarbeiten zu
beachten.

Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

negativ

neutral

neutral

neutral

neutral
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Finfluss der
Mafinahme auf
das Schutzgut

Finfluss der Reaktivierung
der Bahntrasse

Bestand/Bemerkung

Die Offenhaltung klimatisch

Offenhaltung klimatisch be- . neutral
. bedeutsamer Nutzflichen
deutsamer Nutzflachen: . . .
wird durch die Reaktivie-
In der Trassenumgebung be- rung nicht beeinflusst.
findet sich eine Flache zur
Offenhaltung klimatisch Be-
Klimaund deutsamer Nutzflachen (bei
Luft Blieskastel)
Strecke wird lokal emissi- ..
Luftqualitat: onsfrei mit Elektrofahrzeu- positiv
Ausgangslage nicht bekannt, gen befahren und gleichzei-
da keine Messstation im Um-  tig entstehen Verlagerungs-
feld der Trasse vorhanden \A/irkungenkv]:)m Autover-
ehr.

Stand: Herbst 2020



