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1 Ausgangspunkt und Zielsetzung

1.1 Mobilitatskonzept 2025 — vom , Teilkonzept Radverkehr* zum ,Radverkehrskon-
zept”

Nach einem umfangreichen Erarbeitungsprozess wurde am 5. Februar 2013 das Mobilitatskon-
zept Trier 2025 (,Moko") vom Stadtrat einstimmig beschlossen. Das Konzept versteht sich dabei
als ein integrierter Verkehrsentwicklungsplan. Im Rahmen eines ganzheitlich orientierten Ansat-
zes umfasst er die Bausteine FuRverkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr, Giterverkehr und
Verkehrsorganisation, aus denen anschlie3end ein integriertes Handlungskonzept abgeleitet
wurde. Der Hauptfokus der kinftigen Verkehrsentwicklung liegt auf der Starkung der umwelt-
freundlichen Nahmobilitéat. In diesem Zusammenhang ist das ,Teilkonzept Radverkehr bzw.
Radverkehrskonzept als Teilbaustein zu sehen.

Als Zielvorgabe werden im Mobilitatskonzept Trier 2025 nachfolgende Modal-Split-Werte ge-
nannt. Diese Werte® werden erst nach Umsetzung samtlicher MaRnahmen des Mokos nahe-
rungsweise erreicht (sog. ,Zielprognose®).

2> 20% FuRverkehrsanteil

2> 15% Radverkehrsanteil

> 20% OPNV-Anteil
< 45% Anteil motorisierter Individualverkehr (MIV)

Im Jahr 2010 wurde im Vorgriff zu den Gesamtergebnissen des Mobilitatskonzepts 2025 das
»Teilkonzept Radverkehr* erarbeitet. Aufgrund der Tatsache, dass Ergebnisse der Trierer Ge-
samtverkehrsentwicklungsplanungen mit umfangreichen Neuplanungen und Planvarianten z.B.
im StraRennetz zum Zeitpunkt der Fertigstellung des damaligen Radverkehrskonzepts noch
nicht vorlagen, konnte es nicht vorab beschlossen werden. Im Anschluss zum Beschluss des
~Mobilitdtskonzepts 2025 musste das Radverkehrskonzept erst noch einer umfangreichen
Uberprifung hinsichtlich der aktuellen, libergeordneten verkehrstrageriibergreifenden Planun-
gen unterzogen werden. Einzelne MalRBhahmen des Radverkehrskonzepts sind auch schon ex-
plizit im Mobilitatskonzept genannt worden.

Ferner wurden MalRnahmen beziiglich des Radverkehrs ergénzt und aktualisiert, die sich unab-
hangig vom Mobilitatskonzept im Laufe der Zeit als notwendig und sinnvoll erachtet haben.

Nachfolgend sind zusammenfassend die wesentlichen Infrastruktur-Kernmal3nahmen des Mobi-
litatskonzepts Trier 2025 abgebildet (Auszug aus der Kurzfassung vom August 2013).

'Bereits im Vorgriff zum Moko wurden im Rahmen eines Stadtratsbeschlusses (26.11.2009) diese Zielwerte formu-
liert. Diese sollten bis Ende der Legislaturperiode (d.h. 2014) ,angestrebt” werden.

Stadt Trier
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“ Verkehrsbervhigung/
Umgestaltung zugun-
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=== Umgestaltung aus
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s Umgestaltung von
Hauptverkehrsstrafien
mit Tempo 30

s FahrradstraBen
= Geh- und Radweg

a Neue Autobahnanschlussstellen (Bund) Radstation Umfeldgestaltung, Platzgestaltung
).\Aose|ba|1ndurchbruch (neve L ]4.5] B Nordbricke (BundesmaBnahme) Reaktivierung Westtrasse (SPNV)
rmkIRahmeBn d:;n:luen angen?ennngs Ausbau Dasbachstrafle Bl B 422 neu mit Neubau Pleiffersbriicke
e e eumgungﬂ B Nordtangente (Wasserwegdurchbruch) Umgestaltung Auf der Weismark -
Ausbau Moselufers?ri‘und stddtebaul. B Osumfahing Atz Zum Plahlweiher - Am: Sandbach
Integration / Lérmschutz
A eﬁ EinfallstraBen / Bush ]  Ausbau Radwegeverbindungen Umgestaltung alte B 268, OD Tempo
4} uhsl sk ; ruf ;§.,” S | B Umbau Alleenring (+ Bus/Radfihrung) 30, Kreisverkehrsplatz Am Sandbach /
schleunigung / ggr. Fiortnerampein alte Pellinger StraBe
a Umgestaltung alte B 53 Bl Ausbau Innenstadt-Trassen (Rad / Bus) Ausbau/Neubau P-+R-Parkplétze
EntlastungsstraBe Trier-West @ Rad-/ Fub-Anbindung Mosel unabhéingig von Bahnhaltepunkten
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Radfihrung/Querungen/Verflechtung 1 5 Never Moselsteg / Option Westumfahrung (Moselaufstieg / Bund)
i 0] Gestaltung Paulin- / Saarstrafe (T30) Ausbau / Verlegung Moselradweg Nordumfahrung (Bestandsausbau
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h 4l Gestaltung Umfeld Hauptbahnhof £F 5¥] Neue Bahnhaltepunkte mit B+R, P+R talbriicke, Knotenpunkte (Bund)

Abbildung 1: Mobilitatskonzept Trier 2025: wesentliche InfrastrukturmalBnahmen — gesamt
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Abbildung 2: noch- Mobilitatskonzept Trier 2025: wesentliche InfrastrukturmafRnahmen — City
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1.2 Ziele

Bereits im Rahmen der allgemeinen Leitbilddiskussion zum Mobilitdtskonzept im Juni 2006
wurde dem Radverkehr erhebliche Bedeutung beigemessen und wesentliche Ziele formuliert.
Erste Aufgabe des Radverkehrskonzepts ist damit die Uberpriifung und Weiterentwicklung der
vorliegenden Planungen unter Bertcksichtigung der aktuellen planerischen, technischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen. Das Ziel eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes wird
dabei konsequent verfolgt.

Ziel 1. Realisierung eines flachendeckenden, sicheren und
komfortablen Radverkehrsnetzes.

Daruiber hinaus wurden die Potenziale und Chancen des Radverkehrs fir eine umweltbewuss-
te, stadtvertragliche Mobilitat in den letzten Jahren verstarkt erkannt. Trier hat sich daher zur
Aufgabe gemacht, den Stellenwert des Fahrrades als Verkehrsmittel zu erhéhen und den Rad-
verkehr zu férdern. Mit Beschluss des Mobilitatskonzepts wurde das politische Ziel formuliert,
den Radverkehrsanteil am Modal Split von 9% im Jahr 2005 auf Uber 15% steigern. Die im
Rahmen des Mobilitatskonzepts erarbeitete Zielprognose bestatigt die grundsatzliche Zielerrei-
chung des Vorhabens. Hierzu wird die Entwicklung eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes
in eine Gesamtstrategie zur Forderung des Radverkehrs eingebunden. Dabei wird der Radver-
kehr als System betrachtet — neben MalRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur werden die
Komponenten Information, Kommunikation und Service miteinbezogen. Mit Erh6hung des Rad-
verkehrsanteils werden durch verstarkte Prasenz des Radverkehrs Sensibilitat und Erfahrung
aller Verkehrsteilnehmer mit dieser Verkehrsform erhoht. Untersuchungen der OECD zeigen,
dass auf den Radkilometer bezogen die Wahrscheinlichkeit sinkt, mit dem Rad tddlich zu ver-
ungliicken, je mehr insgesamt Rad gefahren wird.?

Ziel 2. Darstellung einer Gesamtstrategie zur Radverkehrs-
forderung - Verbesserung von Infrastruktur, Service,
Information und Kommunikation.

Bereits im Jahr 2007 wurde mit einer Untersuchung zum Radtourismus festgestellt, dass der
Radtourismus in Rheinland-Pfalz kontinuierlich steigt und als Wirtschaftsfaktor mit fast 10 % zu
den touristischen Umsétzen der Region beitragt.® Riickgrat des Radtourismus bildet der Mosel-
radweg, auf dem sich jahrlich Gber 400.000 Menschen bewegen. Die touristischen Potenziale
sind insbesondere mit Blick auf die Gberregionalen Radfernwege (insbesondere den Moselrad-
weg) verstéarkt zu nutzen, Radwege- und Serviceangebot sind entsprechend auszubauen.

Ziel 3:  Starkung der Radinfrastruktur fir den Tourismus als
Wirtschaftsfaktor fur die Stadt Trier und die Region.

2 http://www.keepeek.com/Digital-Asset-Management/oecd/transport/cycling-health-and-safety 9789282105955-en#pagel16
3 Europdisches Tourismus Institut - ETI: Regionalwirtschaftliche Effekte des Radtourismus in Rheinland-Pfalz, S. 175
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2 Radverkehr in Trier — Potenziale und Hemmnisse

Nach den letzten Erhebungen 2005 werden 9 % aller Wege in Trier mit dem Fahrrad zuriickge-
legt. Damit liegt Trier beim Radverkehrsanteil ziemlich genau im Bundesdurchschnitt’. Das
Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel ist jedoch noch im 6ffentlichen Raum deutlich weniger prasent
als in anderen Grol3stadten. Als Einstieg in das vorliegende Konzept werden nachfolgend die
Rahmenbedingungen, die Potenziale und Hemmnisse fir das Radfahren in Trier skizziert.

2.1 Naturraumliche Voraussetzungen und Stadtstruktur

Wenige deutsche Stadte sind so
stark durch topografischen Gege- = ___ . ...

benheiten gepragt wie Trier. Das = HE v M
.. . @ Flusslaufe
Spektrum der GelandehOhen be- Siedlungsstruktur + Verkehrsachsen P E

Naturraumliche Voraussetzungen

wegt sich zwischen 125 - 396 m Bauflachen (FNP)
.. - . I  Bahnfiachen (FNP) s |
tber NN, wobei sich die radver- e <.

s \/Orbehaltsnetz

kehrsbedeutsamen Verbindungen
in der Regel in weitaus kleineren
Spannen dazwischen bewegen.

Der maandrierende Verlauf der
Mosel bildet dabei die historische
Achse der Siedlungsentwicklung L
und biindelt die wichtigsten Ver- il
kehrswege. Abbildung 3 verdeut-
licht den Zusammenhang zwi- % (X} ~/ T X \L N)
schen der Lage der Siedlungs- A ¢
korper und den naturraumlichen
Voraussetzungen. Im Hinblick auf
den Radverkehr ist dabei aus
topografischer Sicht grundsatzlich
zwischen zwei Lagetypen, den
Stadtteilen in Tallage und den
Hohenstadtteilen, zu unterschei-
den. Daruiber hinaus spielt fur den
Radverkehr die jeweilige Entfernung der Siedlungseinheiten zu den Zielen innerhalb der Stadt
(z.B. Arbeitsplatzstandorte, Einzelhandel, Schulen, &ffentliche Einrichtungen) eine entscheiden-

Abbildung 3: Naturraumliche Voraussetzungen und
Verkehrsachsen

de Rolle. Auch in dieser Hinsicht weist Trier durch die gestreckte Ausdehnung entlang des Mo-
seltals sehr unterschiedliche Bedingungen fir den Radverkehr auf. Wahrend im Bereich der
Innenstadt und der zentrumsnahen Stadtteile durchschnittlich kurze Wege zwischen Wohn-

* BMVBW: Mobilitat in Deutschland 2008, S. 12, (http://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/pdf/MiD2008_Kurzbericht_|.pdf)
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standorten und einer Vielzahl an Verkehrszielen auftreten, reduzieren Entfernungen von knapp
10 km z.B. zwischen Wohnstandorten in Quint und den Zielen in der Innenstadt die Attraktivitat
des Fahrrades fur Wege im Alltagsverkehr.

Im Folgenden wird naher darauf eingegangen, welche Potenziale fir den Radverkehr in Trier
unter den Bedingungen der naturrdumlichen und stadtstrukturellen Voraussetzungen bestehen.

2.2 Fahrradstadt Trier?!

In Abbildung 4 werden die Ortsbe-

zirke der Stadt Trier in Abhéangigkeit

von der topografischen Lage und [ Fotenzlebons!
. Potenzialzone 11

der Entfernung zur Innenstadt drei [ ] Potenziaizone

Potenzialzonen zugeordnet.

Potenzialzone |

Potenzialzone | umfasst die Ortsbe-
zirke, aus denen viele wichtige Ziele
im Alltagsverkehr auf kurzen Wegen
(< 3 km Luftlinie) und tberwiegend
ohne Steigungen zu erreichen sind.
Hierzu zéahlen neben der Altstadt die
altstadtnahen Ortsbezirke Maximin,
Nells Landchen, Alt-Kirenz, Garten-
feld, Alt-Heiligkreuz, Barbara,
Matthias, Trier-West und Pallien. In
diesen Ortsbezirken wohnen zu-
sammen 57% der Einwohner der
Stadt Trier.

Potenzialzone Abbildung 4: Entfernung der Ortsbezirke zu wichtigen

. . Zielen — Potenzialzonen
Potenzialzone Il umfasst Stadtteile,

die ca. 3-5 km Luftlinie von der Altstadt entfernt liegen und in Verbindung mit den topografi-
schen Bedingungen auf vielen alltdglichen Wegen eine gute bis mittlere Erreichbarkeit flr den
Radverkehr gewahrleisten. Teilweise sind leichte, jedoch gut zu bewaltigende Steigungen zu
Uberwinden. Bei guten Rahmenbedingungen kann das Fahrrad fur die Bewohner dieser Stadt-
teile entsprechend eine wichtige Rolle im Alltagsverkehr spielen. In diesen Ortsbezirken der
Potenzialzone Il, mit Pfalzel, Heiligkreuz, Weismark sowie den Hauptsiedlungsbereichen der
Ortsbezirke Olewig, Biewer, Euren und Feyen, wohnen zusammen ca. 22% der Einwohner.
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Potenzialzone lli

Potenzialzone Ill umfasst jene Ortsbezirke, die entweder relativ weit von der Zielkonzentration
der Talstadt entfernt oder auf Anhéhen liegen, und somit fir viele Wege im Alltagsverkehr ein
insgesamt geringeres Potenzial aufweisen. Hierzu zahlen Mariahof, Kernscheid, Irsch, Filsch,
Tarforst, Neu-Kiurenz, Ruwer, Eitelsbach, Ehrang, Quint und Zewen. Es ist anzumerken, dass
die im Stadtteil Tarforst gelegene Universitat Trier ebenfalls der Potenzialzone Il zuzuordnen
ist. Dies erschwert fur die an sich sehr radafine Bevolkerungsgruppe der Studenten die Nutzung
des Fahrrades im Alltagsverkehr.

In den Stadtteilen der Potenzialzone Il wohnen zusammen ca. 21% der Einwohner. Insgesamt
ist die Attraktivitdt des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel um in die Talstadt zu pendeln nicht
so hoch wie in den Ubrigen Stadtteilen. Allerdings bestehen innerhalb der Hohenstadtteile Rad-
fahrpotenziale, da sich dort auch wichtige Quell-Zielbeziehungen im Binnenverkehr (z.B. Fahr-
ten zum Einkaufen oder zur Schule, Universitéat), befinden. Entsprechend sollte auch hier das
Radfahren auch unter dem Gesichtspunkt , Teil eines B&R-Konzepts* gefordert werden. Abbil-
dung 5 gibt einen Uberblick tiber die kleinraumigen ortsteilbezogenen Potenzialzonen, in dem
der 2km-Stral3ennetz-Einzugsbereich zu den Ortsteilzentren abgebildet ist. Ein weiteres Poten-
zial stellt die zunehmende Elektromobilitat im Radverkehr (Pedelecs, E-Bikes) dar, da damit
starke Steigungen deutlich einfacher bezwungen werden kdnnen.

alta.

B 0-1km
1-2km
Wil e  standort

i : 4 e i 0 750 1.500
N 2 o | = Meter

Abbildung 5: 2km-Entfernungen zu Ortsteilzentren (StralRennetz)
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Stadt Trier aus topografischer und stadtstrukturel-
ler Sicht durchaus Uber gute bis sehr gute Voraussetzungen fur Radfahrerinnen verfigt und das
das Radverkehrspotenzial deutlich héher ist, als es auf den ersten Blick erscheint. Bei hoher
Attraktivitat der Radverkehrsinfrastruktur, gutem Serviceangebot und entsprechender Wert-
schatzung und Weiterentwicklung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel, ist eine deutliche
Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split moglich.

Stadt Trier
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3 Bestandserhebung zum Radverkehr

Die Radverkehrsbedingungen in Trier entsprechen nicht dem aktuellen Standard und sind in
vielen Bereichen mangelhaft. Im letzten ADFC-Fahrradklimatest 2014, bei dem Radverkehrs-
bedingungen anhand verschiedener Einzelkriterien in verschiedenen Kommunen untersucht
wurden, erreichte Trier im Stadteranking in der Kategorie der StadtgréfRengruppe 100.000 bis
200.000 Einwohner lediglich Rang 29 von 37 und befindet sich somit im letzten Viertel der un-
tersuchten Stadte. Da Trier zwei Jahre zuvor noch schlechter abschnitt, wurde aufgrund einiger

Verbesserungen in jings-

4 & & R ter Zeit die Stadt Trier
é‘} (\6 &® § &
K RN ) . “
g & o o N jedoch als , Aufholer
P X &L & & & > &
S @ N S © @& : :
@S & S S N NS ausgezeichnet. Dies
0.0 S R R . ‘k". A~ Bester Teilaspekt . .
" macht deutlich, dass wei-
Schlechtester Teilaspekt .
1,0 _ _ terhin sehr grole An-
# Mittelwert Trier )
20 strengungen  notwendig
i0 sind, dass aber bereits
! ® 33
v L l . - 436 umgesetzte Mal3nahmen
' : ' : ¥ 41 $ 12 A -
$ 43 . 4’5f 4)3!. 45 .|4,4| , zur Forderung des Rad
5,0 — verkehrs bereits erste
o £ .
enl B 2 = - - = @ Frichte tragen. Kinftig
F @ ¢ 5 2 5 g 5 )
F @ F @ F @ sollen Maflinahmen nicht

ausschlie3lich ingeni-
Abbildung 6: ADFC Fahrradklimatest 2014, Auswertung Trier eurstechnische Losungen
beinhalten, fur ein ver-
bessertes Radklima ist ein ganzheitlicher Ansatz mit integrierter Information/Kommunikation

und Evaluation unabdingbar.

Im Folgenden werden Erhebungen / Untersuchungen zur Radverkehrssituation im Vorfeld des
Radverkehrskonzept vorgestellt.
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3.1 Verkehrsbelastung des Trierer StralRennetzes, Bereiche mit Verkehrsberuhigung

Nachfolgend werden aus dem Mobilitatskonzept das aktuelle und das prognostizierte Verkehrs-
aufkommen flr das Jahr 2025 dargestellt. Letztere ist eine sogenannte ,Zielprognose*, d.h. sie
gilt unter dem Vorbehalt, dass samtliche Mal3hahmen des Mokos umgesetzt werden.

Das aktuelle durchschnittliche tégliche Verkehrsaufkommen basiert auf Hochrechnung zahlrei-
cher einzelner Verkehrszahlungen, die an verschiedenen Stellen tGiber mehrere Jahre im Stadt-
gebiet vorgenommen wurden. Da nicht Uberall und tber einen beliebig langen Zeitraum gemes-
sen werden kann, werden Uber eine komplexe Modellbildung die fehlenden Informationen Uber
die Verkehrsstrome erganzt

Aktuelles Kfz-Verkehrsaufkommen

durchschnittliche téagliche Verkehrsbelastung (DTV), bezogen auf den gesamten
StralRenquerschnitt [Angaben in Kfz/24 Std.]

Abbildung 7: Aktuelles Kfz-Verkehrsaufkommen (Quelle: Moko-Kurzfassung 2013)
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Im zukinftigen durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen sind samtliche kommunalen
Malnahmen des Mobilitdtskonzepts Trier 2025 eingerechnet. Ferner sind samtliche raumliche
Entwicklungsplanungen wie etwa der neue Flachennutzungsplan mit den entsprechend zu er-
wartenden Verkehrsmengen der geplanten Wohn-, Gewerbe-, Freizeit- Versorgungsstandorte,
usw. bericksichtigt.

Zielprognose ohne MaRnahmen Dritter (z.B. BundesmaRnahmen)

durchschnittliche tégliche Verkehrsbelastung (DTV), bezogen auf den gesamten
StralRenquerschnitt [Angaben in Kfz/24 Std.]

Y

Abbildung 8: Prognostiziertes Kfz-Verkehrsaufkommen; Zielprognose 2025

Nachfolgende Karte gibt einen aktuellen Uberblick tiber Verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo-
30-Zonen Hauptverkehrs- und sonstige Stral3en. Es wird deutlich, dass insbesondere im nach-
geordneten Netz bereits ein sehr gro3er Teil des Stadtgebietes mit Geschwindigkeiten < 30
km/h belegt ist.
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Stadtplanungsamt

Stand: Januar 2015

keine Gewahr fur Voll-
standigkeit / Richtigheit

G | b ‘
Hauptverkehrsstraen mit Gberdrtlicher Funktion

&

Al

und HaupterschlieBungsachsen Innenstadt  ——— \Verkehrsberuhigter Bereich

Sonstige StralBen mit Tempo > 30 km/h
(v.a. Hauptsammelstrafien und Gewerbestralien)

FuBgéngerzone
(gestrichelt = geplant bzw. temporar)

¥ (.2

Tempo-30-Zone / Tempo-30-Strafte '|:_30.Zonen

Verkehrsberuhigte
Bereiche

Abbildung 9: T30-Zonen und Verkehrsberuhigte Bereiche
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3.2 Burgerbefragung 2008

Um das Wissen der Trierer Blrger in die Konzeption des Teilkonzepts Radverkehr mit einzube-
ziehen, wurde im April/Mai 2008 eine Fragebogenaktion durchgefiihrt. Der Fragebogen wurde
als Online-Fragebogen auf der Internetseite der Stadt Trier sowie als Kurzfragebogen in der
Rathauszeitung und als Postkartenauslage im Rathaus veréffentlicht.

Insgesamt wurden 861 Fragebdgen ausgefillt. Mit Gber 80 % wurde der Grol3teil der Fragebo-
gen online im Internet beantwortet. Knapp 20 % benutzten den Kurzfragebogen aus der Rat-
hauszeitung bzw. die bereitgelegten Postkarten. Die Umfrage ist nicht reprasentativ, da theore-
tisch auch mehrere Fragebdgen von einer Person ausgefillt werden konnten. Wie man anhand
der Teilnehmer aber vermuten kann, stellen die Ergebnisse eine Meinungséuferung insbeson-
dere der aktiven Radfahrer in Trier dar. Der typische Teilnehmer der Fragebogenaktion ist mitt-
leren Alters zwischen 25 und 44 Jahre alt, vornehmlich berufstatig und benutzt haufig bzw. fast
taglich sowie bei jeder Witterung das Fahrrad. Die Auswertung der Befragung ist als Anlage 2
beigefligt. Die Kernaussagen werden im Folgenden zusammengefasst.

Hauptzweck und Hauptrouten (Fragen 2 + 3)

In der Freizeit wird das Fahrrad am
haufigsten genutzt. Aber auch fur
Wege zur Arbeit und zum Einkauf
besitzt das Rad fiur die Teilnehmer-
gruppe eine hohe Bedeutung. Fir
Wege zur Universitadt oder Fach- ;
hochschule spielt das Fahrrad
kaum eine Rolle. Deutlich wird das =~
auch in der Karte mit den darge-
stellten Hauptstrecken, auf der man
deutlich erkennt, dass das Rad in
Trier vornehmlich im Stadtzentrum
bzw. im Talbereich genutzt wird.
Die Moselradwege, der Alleenring :j'j:__'
und die Nord-Suid-Achse Paulin- |
strale — SaarstralRe stellen die
Strecken dar, die am haufigsten
von den Fragebogenteilnehmern
als (Teil der) Hauptstrecke aufge-
fahrt wurden.

Abbildung 10: Hauptrouten — Auszug Fragebogenauswer-
tung

Bewertung der Gesamtsituation
(Fragen 4 + 5)

Die Situation zum Radfahren wird als sehr schlecht eingeschatzt. Insbesondere die angebote-
nen Radverkehrsfihrungen sowie deren Instandhaltung/Reinigung werden als mangelhaft ein-
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geschatzt. Die fehlenden oder zu schmalen Radverkehrsfiilhrungen werden auch als eine der
grolRten Gefahrdungspotenziale fir den Radverkehr angesehen. Am haufigsten wird die Fuh-
rung entlang des Alleenrings, der Mosel und der Achsen SaarstralRe und PaulinstralRe beman-
gelt. Verbesserungen im Fihrungsangebot entlang von Strecken und an Knotenpunkten wer-
den dementsprechend vorrangig gewtinscht. Etwas besser schneiden insgesamt die Angebote
fur den ruhenden Radverkehr, die Wegweisung, die Mitnahme im 6ffentlichen Verkehr und der
Fahrradverleih ab.

Gefahrdungen und MaRnahmenschwerpunkte (Fragen 6 + 7)

Als grofte Gefahrdungspotenziale fir Radfahrer werden Konflikte mit dem fahrenden Kfz-
Verkehr am haufigsten genannt. Ungefahr drei Viertel der Teilnehmer gaben diese Kategorie
als Gefahrdungspotenzial an. Aufschlussreich ist, dass 85% dieser Teilnehmer gleichzeitig auch
Jfehlende oder zu schmale Radverkehrsanlagen® als Gefahrdung genannt haben. Es besteht
offensichtlich in der subjektiven Wahrnehmung der Teilnehmer eine starke Korrelation zwischen
fehlenden oder zu schmalen Radverkehrsanlagen und Konflikten mit dem fahrenden Kfz-
Verkehr. Gefahrdungen durch mangelhafte Radweg und Konflikte mit dem parkenden Kfz-
Verkehr werden ebenfalls haufig, von ca. 40-50% der Teilnehmer genannt.

Folgerichtig werden Verbesserungen bei den Radverkehrsanlagen auf der Strecke von fast al-
len Teilnehmern als ,sehr wichtig“ genannt. Knapp drei Viertel halten zudem MalRhahmen an
Knotenpunkten fur sehr wichtig. Uberwiegend als weniger wichtig werden hingegen Service-
merkmale bewertet, insbesondere Fahrradverleih und Reparatur sowie Informationsangebote.

Fehlende Verbindungen und Konkrete Mangel (Fragen 8 + 9 + 10)

Raumlich werden die gréf3ten Licken im Radverkehrsnetz eindeutig im Bereich der Altstadt,
insbesondere bei den Innenstadt-Querungen und entlang des Alleenrings gesehen. Ebenfalls
haufig genannt werden die Anbindungen von Bahnhof und Mosel an die Altstadt. Vielfach wird
auch der Wunsch nach einer Offnung der FuRgéngerzone fiir den Radverkehr genannt. Unter
den Stadtteilverbindungen werden insbesondere die Verbindungen nach Ruwer und Kirenz als
luckenhaft genannt. Demgegeniber werden als mangelhaft diverse Abschnitte des Moselrad-
wegs, der Alleenring, Saarstralle, Herzogenbuscher Stral3e, Paulinstrale und Zurmaiener
Stral3e genannt. Bei den Knotenpunkten werden folgende Knoten in mindestens 5 Nennungen
als verbesserungsbedurftig benannt:

e Nordallee / EngelstralRe / Simeonstiftsplatz

Nordallee / Porta-Nigra-Platz / Paulinstral3e

e Theodor-Heuss-Allee / Ostallee / Bismarckstraf3e / Bahnhofstral3e
e Sidallee / Ostallee / Olewiger Straf3e / Spitzmuhle (Kaiserthermen)
e Sudallee / Kaiserstrafl3e / Weberbach

e Sidallee / Kaiserstral3e / Saarstral3e

e Wasserweg / Schéndorfer Stral3e / Franz-Georg-Stral3e
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Die genannten Streckenabschnitte und Knotenpunkte werden bei der Erarbeitung des Mal3-
nahmenprogramms entsprechend besonders berticksichtigt.

Sonstige Hinweise (Frage 12)

Hier haben die Trierer Anmerkungen und Winsche zu verschiedensten Themen rund um das
Radfahren formuliert. Folgende Themen wurden dabei haufig genannt:

Netzzusammenhang: Der fehlende Netzzusammenhang ist auch bei Frage 12 das haufigst
genannte Thema. Dabei wurde insbesondere auf das Problem unvermittelt endender Rad-
wege hingewiesen.

Fuhrungsform: Neben dem Netzzusammenhang wird von vielen Teilnehmern die Fuh-
rungsform bemangelt. Fir die Zukunft winschen sich etwa gleich viele Teilnehmer bauliche
Radwege und verschiedene Formen der Fahrbahnfihrung. Fir bauliche Radwege wird ins-
besondere das Argument angeflihrt, dass hier auch Kinder und Jugendliche sicher fahren
kénnen, wahrend fur die Fahrbahnfihrung vor allem der Sicherheitsvorteil an Knotenpunk-
ten sowie das schnellere Vorankommen angefuhrt werden.

Alleenring: Hier wird vor allem die schlechte Befahrbarkeit bemé&ngelt sowie die Tatsache,
dass Radfahrer auf der Fahrbahn viel schneller von A nach B kommen als auf dem ausge-
wiesenen Radweg.

FuBgangerzone: Von vielen Teilnehmern wird eine durchgangige Offnung der FuRganger-
zone gefordert, andere winschen sich zumindest eine Freigabe wahrend der Lieferzeiten.
Diese zeitlich erweiterte Freigabe der FuRgangerzone wurde mit Widmung vom 15.10.2009
bereits umgesetzt. Darliber hinaus wird mit Beschluss vom 25.09.2009 die testweise Ein-
richtung einer ,Ost-West-Querung"“ auf Hohe des Kornmarktes sowie die Offnung peripherer
Bereiche der FuRgangerzone im Zuge der ,Westumfahrung*“ (vgl. Kapitel 8) vorgesehen.

Zustand der Radwege: Insbesondere die Moselradwege werden in dieser Hinsicht kritisch
bewertet. Angeregt wird die Einrichtung eines ,Mangel- oder Scherbentelefons”.

Knotenpunkte: Die vorhandenen Markierungslésungen werden von einigen Teilnehmern
positiv beurteilt, auch wenn im Einzelfall die Erreichbarkeit der ARAS beméangelt wird.

Ampelschaltungen: Neben langen Wartezeiten an Fuf3ganger-/Radfahrerampeln wurde
auch bemangelt, dass Induktionsschleifen haufig nicht auf Radfahrer reagieren.

Beleuchtung: Schlecht beleuchtete Verbindungsstrecken zu den Stadtteilen (v.a. Olewig,
Ehrang) werden beméngelt.

Regelwidriges Parken: Im Allgemeinen wird festgestellt, dass Autofahrer h&ufig Rad- und
Gehwegflachen zum Parken nutzen. Sanktionen gegen Falschparker werden vermisst.

Rad + OPNV: Mehrfach wird genannt, dass die Fahrradmitnahme im Bus oftmals nicht
moglich ist, und dass Busfahrer eher abweisend auf Kunden mit Fahrrad reagieren. Uber-
dachte B+R-Mdoglichkeiten werden insbesondere fir den Bahnhof, den Sidbahnhof, den
Messepark sowie zur Universitat gewlinscht. Einige Teilnehmer wiinschen sich aber auch
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eine generelle Ausstattung der Bushaltestellen mit Abstellanlagen. Von einzelnen Teilneh-
mern wird angeregt, Busspuren generell fir den Radverkehr zu 6ffnen.

e Best-Practice: Als Vorbilder werden u.a. die Stadte Minchen, Kiel, Heidelberg, Basel so-
wie Stadte und Regionen in den Niederlanden genannt.

e Kommunikation: Sehr haufig wird darauf hingewiesen, dass sich Radfahrer als Verkehrs-
teilnehmer zweiter Klasse fiihlen. Sie wiinschen sich eine Offentlichkeitskampagne zur In-
formation der Autofahrer. Einige Teilnehmer wiinschen sich eine Neuauflage der autofreien
Sonntage.

e Information: Neben einer Optimierung der Wegweisung (vereinzelt genannt), wird der
Wunsch nach Flyern und Kartenmaterial zu Radwegen und Radrouten artikuliert.

3.3 Meldeplattform RADar 2014

Im Sommer 2014 war im Rahmen der Trierer Kampagne zur Foérderung des Radverkehrs
.Stadtradeln* erneut die Mdoglichkeit der Anzeige von Méangeln im Radroutennetz gegeben. Im
Wesentlichen decken sich die Angaben mit jenen von 2008. Die gesamte Liste mit den Einwen-
dungen und Verbesserungsvorschlagen befindet sich im Anhang dieses Konzeptes. Die meis-
ten Meldungen finden sich im Innenstadtbereich, und dort vor allem im Bereich des Alleenrings,
der Hindenburg- und Stresemannstrafl3e und der Mustorstralie.

@) RADAR?

Klima-Biindnis BRING DEINEN RADWEG AUF DEN SCHIRM Angemeldet als: trier [ Abmelden

Abbildung 11: kartierte Mangel auf Internet-Meldeplattform RADar (Ausschnitt Innenstadt)
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Nachfolgend sind mit abnehmender Haufigkeit die meistgenannten Mangel aufgefihrt. Insge-
samt wurde von der Mdglichkeit der Meldung 134 mal Gebrauch gemacht.

e Unklare Verkehrsfuhrung fir Radfahrer: es wird beklagt, dass Radverkehrsfiihrungen
abrupt enden und keinen logischen Zusammenhang bilden. Es ist haufig unklar, ob an-
schlieRende FulRwege befahren werden kdnnen oder nicht. Teilweise sind Radverkehrsfih-
ren missverstandlich, Vorfahrtsregelungen nicht eindeutig. Radfahrer werden bei baustel-
lenbedingten Umleitungen nicht ausreichend bertcksichtigt. (Insg. 27 Nennungen)

e Zustand der Radrouten/Ubergange mit zu groRen Hohenunterschieden: Lécher, Un-
ebenheit, Briiche oder Risse im Oberbau werden als Gefahrenpotenzial mit erh6htem Sturz-
risiko ebenfalls sehr haufig genannt. (Insg. 21 Nennungen). Zu addieren waren hierzu Be-
schwerden hinsichtlich nicht oder unkomfortabel zu befahrener Bordsteinkanten (+4 Mel-
dungen, also insg. 25 Nennungen)

e Mangelnde Uberwachung ruhender Verkehr: Es wird beklagt, dass Rad- aber auch Ful3-
wege im Zusammenhang mit Radverkehrsanlagen (z.B. Bereich Mustorstral3e) sehr haufig
zugeparkt werden. (Zugeparkte Radwege: 9 Nennungen; zugeparkte FuBwege 3 Nennun-
gen)

e Fahrbahnmarkierung Radweg schlecht sichtbar: Teilweise herrscht Unklarheit ob Mar-
kierungen noch gtiltig sind oder nicht. (insg. 9 Nennungen)

e Hindernisse: Gegenstande wie Abfallbehalter, Schilder, Lichtmasten etc. stellen versperren
nicht nur den Weg sondern stellen in Einzelfallen eine echte Gefahr (z.B. Barrieren auf Sei-
tenstreifen im Avelertal) dar. (8 Nennungen)

e Unzureichende Wegweisung: Verkehrsschilder, die Radwege/Radrouten ausweisen sind
nicht vorhanden oder schlecht sichtbar (8 Nennungen)

e Fehlende Radinfrastruktur: Es werden direkt fehlende Radwege, Schutz- bzw. Radfahr-
streifen sowie fehlende Freigabe der Busspur fur den Radverkehr beklagt. (7 Nennungen)

e Pflanzenbewuchs: Wuchernde Pflanzen/Baume engen den Verkehrsraum ein und behin-
dern Radfahren. (7 Nennungen)

e Konkrete Vorschlage zur Anlage Radverkehrseinrichtungen: Es werden an konkreten
Abschnitten Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen und die (")ffnung von Bussonderfahr-
streifen fir den Radverkehr vorgeschlagen. (insg. 7 Nennungen)

e Mangel an sicheren StralRenquerungen: Offizielle Radflihrungen Uber Einmindungen
werden teilweise als unsicher betrachtet, Querungshilfen z.B. Inseln vermisst. (Insg. 6 Nen-
nungen)
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e ungenligende Knoten, verbesserungsbeddurftige Lichtsignalanlagen: Ampelschaltun-
gen und Verkehrsfuhrung werden als nicht fahrradfreundlich angesehen (Insg. 6 Nennun-

gen)

Weiterhin wurde beméngelt, dass Radwege nur unter Umwegen oder mit erheblichem Aufwand
zu erreichen sind und dass eine Beleuchtung an sicherheitskritischen Stellen (Unterfiihrung)
erforderlich ist. Es wurden auch MalRhahmen, die im Vorfeld des RVK umgesetzt wurden, Kriti-
siert. (je zwei Nennungen). Vereinzelt wurde auf fehlende Fahrradabstellmdglichkeiten, Gefahr
durch zu hohe Geschwindigkeit, Gefahr fir und durch Ful3ganger, ungerechtfertigter Radwege-
benutzungspflicht sowie Verschmutzung (Scherben) hingewiesen (je eine Nennung). Meldun-
gen wurden teilweise in Unkenntnis der Stral3enverkehrsordnung (z.B. linksseitige Benutzung
des Radwegs oder Radfahrstreifens vorausgesetzt) gemacht, sodass einzelne vermeintliche
Mangel tatséachlich nicht oder nur eingeschréankt existieren.

3.4 Verkehrssicherheit

Die wichtigsten Hinweise zur Verkehrssicherheit im Radverkehr liefern die Unfallstatistiken der
Polizei. Im Rahmen des vorliegenden Radverkehrskonzepts hat die Polizei Trier die Unfalldaten
zu Unféllen mit Radfahrerbeteiligung fir die Jahre 2005, 2006 und 2007 zur Verfigung gestellt.

3.4.1 Unfallstatistik

Bei Betrachtung der Unfalltypen, Unfallkategorien sowie der zeitlichen Verteilung zeigt sich ein
fur GroR3stadte typisches Verteilungsbild.
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Typ1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ6 Typ7

w

2009 2010 2011 2012 2013  Summe

Typ 1 - Fahrunfall 22 17 28 13 14 94
Typ 2 - Abbiege-Unfall 12 12 9 14 9 56
Typ 3 - Einbiegen/Kreuzen-Unfall 54 45 46 40 26 211
Typ 4 - Uberschreiten-Unfall 2 3 1 3 7 16
Typ 5 - Unfall durch ruhenden Verkehr 12 17 12 14 16 71
Typ 6 - Unfall durch Langsverkehr 11 3 9 15 16 54
Typ 7 - Sonstiger Unfall 12 15 14 15 13 69
Summe 125 112 119 114 101 571

Stadt Trier



Mobilitatskonzept Trier 2025 - Radverkehrskonzept 25

Tabelle 1: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp — Jahre 2009 bis 2013

Haufigster Unfalltyp ist Typ 3 ,Einbiegen/Kreuzen*, ca. 1/3 aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
sind diesem Unfalltyp zuzuordnen. Fasst man diesen Unfalltyp mit dem ahnlich gelagerten Un-
falltyp 2 zusammen, ist festzustellen, dass nach den objektiven Daten zum Unfallgeschehen in
Trier die groften Gefahrdungen an Knotenpunkten auftreten. Der zweithaufigste Typ, der sog.
.Fahrunfall“, beschreibt Unfalle, die keine Einwirkungen eines weiteren Unfallbeteiligten aufwei-
sen. Sie sind ein Indiz flr ein Verbesserungsbedurfnis hinsichtlich der allgemeinen Beschaffen-
heit wie Verkehrsgeometrie, Kurvigkeit, Oberflachenqualitat, Sichtweite etc. Unfalle im Zusam-
menhang mit ruhendem Verkehr, welche an dritter Stelle stehen, weisen auf ortliche Konflikte
des Radverkehrs mit dem (PKW-) Parken hin.

Die Auseinandersetzung mit der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten ist daher im Rahmen
des Konzepts von besonderer Bedeutung. Dies umso mehr, da die Unfélle des Unfalltyps 3
Uberproportional der Unfallkategorie 2 ,Unfélle mit Schwerverletzten“ zuzuordnen sind (vgl.
auch Tabelle 2).

80
70 |-
60 -
50 -
® Leichtverletzte
40
H Schwerverletzte
30 - | GetAtete
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2009 2010 2011 2012 2013
2009 2010 2011 2012 2013 Summe
Leichtverletzte 73 73 76 71 64 357
Schwerverletzte 21 16 16 19 11 83
Getotete 0 1 0 0 0 1
Summe 94 20 92 90 75 441

Tabelle 2: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfallkategorie — Jahre 2009 bis 2013

Die Unfallzahlen erweisen sich im betrachteten Zeitraum bis auf das Jahr 2013 als relativ kon-
stant mit. Die Zahl der Schwerverletzten liegt bei etwa 20 Personen/Jahr, fir das 2013 ist ein
deutlicher Ruckgang auf elf Leichtverletzte zu verzeichnen. Die Zahl der Leichtverletzten liegt
etwas Uber 70 Personen/Jahr, im letzten Bertachtungsjahr reduzierte sich die Zahl auf 64. Im
Jahr 2010 war 1 getoteter Radfahrer zu beklagen.
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3.4.2 Raumliche Verteilung der Unfalle

Die rdumliche Verteilung der
Unfalle mit Radfahrerbeteili-
gung zeigt ein typisches Mus-
ter. Unfalle ereignen sich vor
allem in Bereichen, in denen
hohere Radverkehrsbelastun-
gen mit starkem Kraftfahrzeug-
verkehr zusammentreffen.

Karte 3 in Anlage 1 zeigt die
Lage der Unfallstellen fur den
betrachteten Funfjahreszeit-
raum (Auszug Innenstadt - sie-
he Abbildung 12). Eine raumli-
che Analyse der Unfalle zeigt,

Abbildung 12: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2011

dass sich der weit Uberwiegende Teil aller Unfélle auf dem Netz der Hauptverbindungs- und
Verbindungsrouten des Alltagsverkehrs ereignen.

Als besonders unfalltrachtig werden folgende Abschnitte einschliel3lich zugehdriger Knoten-

punkte identifiziert:

e Alleenring insgesamt

o Nord-Sud-Achse: Saarstral3e / HindenburgstralRe / Stresemannstral3e / Zuckerbergstra-
Re / WalramsneustralRe / Pferdemarkt / Porta-Nigra-Platz / Paulinstral3e / Herzogenbu-

scher Stral3e

e Ost-West-Achse: Romerbricke / Karl-Marx-StralRe / Am Augustinerhof / Viehmarktstra-
Be / GermanstralRe / Weberbach / Konstantinstraf3e / Mustorstralie

e Konrad-Adenauer-Brlicke

e Eurener Stral3e / Im Speyer

e Verteilerkreis Nord

e Ruwerer Stral3e / Am Griinenberg
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3.5 Analyse Verkehrs- und Infrastrukturqualitat

Das vorhandene Radverkehrsnetz wurde im Rahmen der Erarbeitung des RVK-Entwurfs von
2010 bei mehrtagigen Befahrungen begutachtet und kartiert. Im Rahmen der Uberpriifung / Ak-
tualisierung hinsichtlich des Mobilitatskonzepts erfolgte dies noch einmal insbesondere in den
Bereichen, in denen besonders groRe Anderungen zu erwarten waren. Der Schwerpunkt lag
dabei auf Streckenabschnitten®, die im Rahmen der Erarbeitung des ,Mobilitatskonzepts Trier
2025* als Hauptradverbindungen definiert wurden. (siehe Kapitel 4.3 bzw. entsprechende Karte
im Anhang)

Dabei wurde zum einen die Fuhrungsform des Radverkehrs aufgenommen, wobei insbesonde-
re die Differenzierung nach Seitenraumfiihrung und Fahrbahnfiihrung fur die spéatere Netzpla-
nung von erheblicher Bedeutung ist. Darlber hinaus wurde die vorhandene Fihrungsform in
einem zweiten Schritt hinsichtlich vorhandener Mangel und Konflikte bewertet.

3.5.1 Radverkehrsfiihrung

Im Folgenden werden die fur die Erarbeitung einer Gesamtstrategie und die Ableitung eines
Malnahmenprogramms wichtigsten Analyse-Ergebnisse zusammengefasst.

Die Radverkehrsfiihrung in der Stadt Trier ist insgesamt uneinheitlich. In der Innenstadt sowie in
den innenstadtnahen Stadtteilen wird der Radverkehr weit Uberwiegend im Mischverkehr auf
der Fahrbahn gefihrt. In den Ubrigen Stadtteilen verfigt Trier hingegen teilweise tUber beachtli-
che Streckenabschnitte attraktiver, selbstéandig geflihrter Geh-/ und Radwege, die ein hervorra-
gendes Potenzial insbesondere fir unsichere Radfahrer und den Naherholungs- und Freizeit-
verkehr bieten.

a) Bauliche Radwege

Strallenbegleitende bauliche Radwege innerhalb des bebauten Bereichs der Innenstadt sind
Uber langere Abschnitte nur entlang der Uferstral3e, an der Zurmaiener StralRe (beide benut-
zungspflichtig) sowie abschnittsweise innerhalb des Grinstreifens im dbrigen Alleenring (zwi-
schenzeitlich nicht mehr benutzungspflichtig) vorhanden. Darlber hinaus sind in der Herzogen-
buscher Stral3e und in der Parkstral3e nicht benutzungspflichtige Radwege zu finden. Der Rad-
weg Herzogenbuscher Stral3e wurde ebenso wie der Radweg an der Spitzmihle im Vorgriff
zum aktuellen Radverkehrskonzept nach modernem stand der Technik (vgl. Kapitel 3.5.2) im
Seitenraum entsprechend neu angelegt.

In vielen Stralenzigen ist hingegen keine klare Fiihrungsform zu erkennen. Exemplarisch steht
hierfir der StraRenzug HindenburgstralRe / Stresemannstra3e / ZuckerbergstraBe. Auch der
innenstadtseitige Radweg entlang der Mosel lasst streckenweise ein klares Fuhrungsprinzip
vermissen.

° Befahrung und Bewertung sowohl der Streckenabschnitte als auch der zugehdrigen Knotenpunkte

Stadt Trier



Mobilitatskonzept Trier 2025 - Radverkehrskonzept 28

Obwohl eine Radwegebenutzungspflicht nur dann angeordnet werden darf, wenn aufgrund der
besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt (§ 45 Abs. 9 Satz 2 der Stralenverkehrs-
Ordnung - StVO), finden sich noch einzelne bauliche Radwege, welche entsprechend beschil-
dert sind. Teilweise entsprechen sie zudem nicht den aktuellen baulichen Standards.

Beispiel Hindenburgstralle / StresemannstralRe / Zuckerbergstralle

An der Einmindung Hindenburgstral3e / Kaiserstrale wird der Radverkehr auf teils benut-
zungspflichtigen Radwegen im Seitenraum gefuhrt, etwas weiter nordlich auf Héhe des HGT
dann auf der Fahrbahn. Im Bereich Viehmarkt wird, teilweise in unterschiedlicher baulicher Aus-
fuhrung, eine Fihrung Uber nicht benutzungspflichtige Radwege (friher: ,andere Radwege")
angeboten, allerdings wird er durch das gleichzeitig markierte Sinnbild ,Fuf3ganger* wieder
ausgeschlossen.

Abbildung 13: Radverkehrsfuhrung Hindenburgstralle

Beispiel Radweg entlang Mosel / B49

Entlang der Mosel ist haufig kein eindeutiges Fihrungsprinzip fir den Radverkehr zu erkennen.
Dies trifft fir den Abschnitt zwischen Romer- und Kaiser-Wilhem-Briicke zu. So existiert aktuell
eine Fahrradwegweisung sowohl entlang des Moselufers als auch Uber die Seitenraume der
B49. Dabei sind die Wege nur abschnittsweise als Sonderwege fir den Radverkehr ausgewie-
sen und durfen streng genommen nicht durchgangig vom Radverkehr befahren werden.
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Abbildung 14: Radverkehrsfiihrung Mosel / B49

Beispiele Olewiger Bach, Weg entlang Bahntrasse Trier-Sud

Trier verflgt Uber attraktive selbstandig gefiihrte Geh-/ Radwege bzw. Wirtschaftswege. Tags-
Uber bieten diese Netzelemente als Alternativrouten zu den Hauptverbindungsstrecken hervor-
ragende Qualitdten fur unsichere Radfahrer und den Naherholungs- und Freizeitverkehr. Je
nach Netzbedeutung fir den Alltagsverkehr ist zu Uberprifen, ob einzelne dieser Alternativrou-
ten mit Beleuchtungen ausgestattet werden konnen.

Abbildung 15: Selbstandig geflihrte Geh-/Radwege als Alternativrouten fir den Radverkehr

b) Fihrung auf Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen wurden in den letzten Jahren verstéarkt eingeflihrt. Insge-
samt spielt diese Fuihrungsformen, obwohl einige Malinahmen des RVK in letzter Zeit bereits im
Vorgriff umgesetzt wurden, in Trier aber bislang noch eine eher untergeordnete Rolle. Umge-
setzt wurden Schutzstreifen / Radfahrstreifen bislang auf der Roonstral3e, Hohenzollernstralie,
StralBburger Allee, HunsrickstralRe / Gustav-Heinemann-Stral3e, Luxemburger Stral3e, der Mus-
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torstrale und in Bergrichtung auf dem geschlossenen StralRenzug Hans-Bockler-Allee — Berli-
ner Allee — Oswald-von-Nell-Breuning-Allee. Zwischenzeitlich sind obwohl noch nicht alt, ein-

zelne Markierungen (z.B. in Heiligkreuz oder am Simeonstiftplatz) stark abgenutzt und bedurfen
einer Neumarkierung.

T

Abbildung 16: Radfahrstreifen; hier: Hohenzollernstrae und StralRburger Allee (letztere Zu-
stand 2008 und aktuell)
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¢) Fuhrung in / gegen EinbahnstraRen und auf Bussonderfahrstreifen

Forschungsergebnisse haben gezeigt, dass in vielen straBenraumlichen Situationen die Off-
nung von EinbahnstraRen fur den Radverkehr in Gegenrichtung mdglich und sinnvoll ist. Mit
Inkrafttreten der 46. Anderung zur StVO / VwV-StVO zum 1. September 2009° wird die Offnung
von Einbahnstral3en fir den Radverkehr in Gegenrichtung weiter vereinfacht. Die Stadt Trier ist
auf diesem Gebiet schon sehr weit, in den innerstadtischen Bereichen sind bereits viele Ein-
bahnstralRen fur den Radverkehr gedffnet worden. Es sollte jedoch kurzfristig noch einmal eine
generelle Uberprifung aller Einbahnstra3en stattfinden. Einzelne Streckenabschnitte mit groRer
Bedeutung fur den Radverkehr wie etwa die Bruchhausenstrafl3e warten noch auf eine Lésung
(Anpassung Knoten Franz-Ludwig-Stral3e - Nordallee).

Abbildung 17: EinbahnstralBen und Busspuren; hier: Bruchhausenstrafe und Bahnhofstraie

Die Freigabe von Bussonderfahrstreifen wird (vgl. Kapitel 5.1.3 im Planungsleitfaden) in Trier
erst seit kurzem als Instrument angewendet. Positiv zu nennen sind die Umweltspuren ,Tre-
virispassage" - Margaretengdsschen als bereits umgesetzte MalRnahmen der Innenstadt-
Westtrasse sowie die Metzer Allee. Vor dem Hintergrund aktueller OPNV-
Optimierungsplanungen wie beispielsweise der Beschleunigung der Relation Talstadt — Univer-
sitat/Hohenstadtteile oder die Optimierung des Umsteigeknotens Sidallee/Kaiserthermen be-
steht fur diese Fuhrungsform jedoch mittel- bis langfristig verstarkt Potenzial zur Einfihrung.
Allerdings bedarf es hierzu, um die Leistungsfahigkeit fur den motorisierten Individualverkehr zu
erhalten, erheblicher und umfangreicher bauliche Anpassungen. Der Hauptbahnhof ist bislang
noch nicht tber ein Radverkehrsnetz an die Innenstadt angebunden. Es sind einzelne Radfah-

® 46. Novelle zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften mit Anderungen der StraBenverkehrs-
Ordnung (StVO) und ihrer begleitenden Allgemeinen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO), in Kraft getreten
am 01.09.2009
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rer zu beobachten, die unberechtigterweise bereits die Busspur nutzen. Das RVK sieht als
MaRnahme die Offnung der Bussonderstreifen in der Christophstrae und der BahnhofstralRe
VOor.

d) Fihrung an Knotenpunkten, Signalisation

Da der Radverkehr auf den innerstadtischen Streckenabschnitten in Trier Gberwiegend auf der
Fahrbahn geflihrt wird, werden auch die meisten Knotenpunkte im Fahrbahnbereich passiert.
Fuhrungshilfen sind noch nicht die Regel — Ausnahmen bilden die Knoten Saarstral3e/Stdallee,
Paulinstral3e/Theodor-Heuss-Allee und HunsrickstralRe/Gustav-Heinemann-Strae. Umstand-
lich und in Uberwiegend sehr schlechtem Zustand sind hingegen die Ubrigen Querungsanlagen
im Bereich des Alleenrings.

Im Rahmen des Planungsleitfadens (vgl. Kapitel 5.2.2) wird die Problematik der Seitenraumfuh-
rung an Einmundungen entlang von Hauptverkehrsstraen naher betrachtet. Weit abgesetzte
Furten, Sichtbehinderungen sowie insbesondere die Fuhrung Uber freie Rechtsabbieger erwei-
sen sich stets als Gefahrenpunkt fur den Radverkehr.

Abbildung 18: Knotenpunktslésungen; hier: Paulinstral3e / Theodor-Heuss-Allee sowie Herzo-
genbuscher Strafle / Wasserweg

Im Stadtgebiet sind die allermeisten &lteren Lichtzeichenanlagen an signalisierten gemeinsa-
men Geh/-Rad-Wegfurten noch nicht mit den Streuscheiben, welche gemeinsam das Sinnbild
~Fuganger" und ,Fahrrad“ zeigen, ausgestattet. Derzeit wird in diesen Fallen nur das Sinnbild
FuRganger gezeigt. Da Ende 2016 gesetzlich eine Ubergangsfrist endet, die diesen Sonderfall
erlaubt, miussen, damit weiterhin Regelkonformitat besteht, samtliche Streuscheiben nachge-
rustet sein.
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3.5.2 Mangel und Konflikte

Im Jahr 2008 wurden die Trierer Burger im Rahmen einer Online-Fragebogenaktion zur Rad-
fahrsituation befragt. 2014 bestand erneut die Moglichkeit im Rahmen der Radverkehrsforder-
aktion ,Stadtradeln“ Missstande im Radroutennetz zu benennen. Darin wurde von den Trierer
Burgern, die an der Befragung im Frihjahr 2008 und 2014 teilgenommen haben, die Rahmen-
bedingungen als sehr schlecht eingeschatzt. Insbesondere wurden erhebliche Mangel beim
Netzzusammenhang und beim Angebot an Radverkehrsanlagen gesehen. Die Karte zu den
damals erhobenen Méangeln und Konflikten (vgl. entsprechende Karten ,Mangel und Konflikte"
sowie die RADar!-Mangelmeldungen im Anhang) im Radverkehr bestéatigt den Handlungsbe-
darf. Zwar wurden zwischenzeitlich einzelne Missstdnde behoben, indem einzelne MalRnahmen
des RVK im Vorgriff umgesetzt wurden, dennoch finden sich im Trierer Radverkehrsnetz noch
haufig Mangel und Konflikte, wie sie nachfolgend beispielhaft dargestellt sind.

Fehlende oder unzureichende Radverkehrsanlagen

Das Fahrrad wird nach den Bestimmungen der StVO als Fahrzeug behandelt, entsprechend
wird in der VwV-StVO zu Absatz 4 Satz 2 der StVO ausgefuhrt: ,Der Radverkehr muss in der
Regel ebenso wie der Kraftfahrzeugverkehr die Fahrbahn benutzen“. Demnach ist die Fahr-
bahnfihrung im Mischverkehr zunachst einmal als Grundform der Radverkehrsfiihrung anzuse-
hen. Mit einem Grundsatzurteil des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG 3 C 42.09 vom
18.11.2010) wurde dieser Grundsatz bekraftigt. Auf ErschlieBungs- und gering bis mafig belas-
teten SammelstralRen hat sich diese Fuhrungsform bewéahrt.

Obwohl zwischenzeitlich die allermeisten Radverkehrsanlagen nicht (mehr) benutzungspflichtig
sind, kann auch zuklnftig auf einzelnen Relationen, insbhesondere entlang der westlichen Mose-
luferstral3en, nicht auf benutzungspflichtige Radwege verzichtet werden (vgl. auch Kapitel 5.1).
es sind jedoch noch einzelne Abschnitte mit nicht gerechtfertigter Benutzungspflicht zu finden.
Davon unabhangig werden, um auch den ungeiibten Radfahrenden eine Alternative abseits des
motorisierten Verkehrs zu bieten, nichtbenutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorgeschla-
gen. In Abhangigkeit von der strallenraumlichen Situation, kénnen bauliche Radwege oder
Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen eingesetzt werden.

Aktuell fehlen in Trier auf vielen Abschnitten (nicht benutzungspflichtige) Radverkehrsanlagen
bzw. Schutzstreifen, sodass Netzliicken und Unstetigkeiten hinsichtlich der Fihrungsform be-
stehen. So erschweren unmittelbare Wechsel vom (teils unbegriindet benutzungspflichtigen)
Radweg auf die Fahrbahn und dann wieder auf einen Radweg sowie umsténdliche und stark
umwegige Radverkehrsfihrungen an Knotenpunkten ein zlgiges Fortkommen. Au3erdem sind
die vorhandenen Anlagen haufig unzureichend ausgestaltet (z.B. wegen zu geringer Breiten,
Schaden im Oberflachenbelag). Die Konflikte und Geféahrdungen fir den Radfahrer sind hier in
der Regel besonders ausgepréagt. Als Beispiel wird in nachfolgender Abbildung die Luxembur-
ger Stral3e dargestellt.
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Abbildung 19: Fehlende oder mangelhafte Radverkehrsanlagen;
hier: Luxemburger Stral3e

Im Rahmen des MalRnahmenprogramms ist fur die Streckenabschnitte mit fehlenden oder unzu-
reichenden Radverkehrsanlagen festzulegen, welche Form der Radverkehrsfiihrung jeweils
sicher, komfortabel und praktikabel erscheint.

Nutzungskonflikte, unattraktive Radverkehrsfihrung

Einige Abschnitte des Radverkehrsnetzes sind durch eine hohe Kfz-Verkehrsbelastung und
gleichzeitig eine hohe Anzahl weiterer Nutzungsanspriche gekennzeichnet (v.a. Paulin- und
Saarstral3e). Diese Abschnitte mussen unter Berlcksichtigung aller Nutzungsanspriche im
Rahmen eines integrierten Verkehrs- und Gestaltungskonzepts betrachtet und Uberarbeitet
werden.

Eine weitere Sonderstellung innerhalb des Radverkehrsnetzes nimmt der Alleenring ein, der auf
allen innenstadtbezogenen Quell-/Ziel-Beziehungen gequert oder als Routenabschnitt befahren
wird. Die heutige Ausgestaltung des Alleenrings kann den Anspriichen des Radverkehrs sowohl
im Langs- als auch im Querverkehr nicht gentgen.

Im Rahmen einer verkehrstragerubergreifenden Gesamtbetrachtung ist der Alleenring als
Hauptverbindung und Hauptquerungsstelle fir den Radverkehr gleichermal3en auszubauen. In
allen in Kapitel 8 definierten MalRhahmenbindeln kommt dem Alleenring eine zentrale Bedeu-
tung zu bzw. ist Bestandteil, bei dem z.B. auch Aspekte des OPNV durch die Installation Um-
weltspuren bertcksichtigt werden.
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Abbildung 20: Hohe Nutzungskonflikte und mangelnde Querungsmaoglichkeit des Alleenrings,
(Saarstraf3e und Nordallee Knoten Engelstral3e)

Fehlende oder unzureichende Fuhrung an Knotenpunkten

Die Unfallstatistik fur die Stadt Trier zeigt, dass insbesondere aus Grinden der Verkehrssicher-
heit der Fihrung an Knotenpunkten besondere Beachtung zu schenken ist. Dies gilt insbeson-
dere fur vorfahrtgeregelte Knotenpunkte im Zuge baulicher Radwege, und in verstarktem Mal3e
fur freie Rechtsabbieger z.B. an den Zufahrten zur Konrad-Adenauer Briicke.

Neben der Verkehrssicherheit sind Attraktivitat und Komfort zusatzliche Kriterien der Fihrung
am Knotenpunkt. In dieser Hinsicht ist etwa das Fihrungsprinzip im Bereich der Sidallee
(Fahrbahn — Seitenraum — Furt — Seitenraum — Fahrbahn) umstandlich.

Abbildung 21: fehlende und unzureichende Fihrung an Knotenpunkten;
hier: Kaiserstralle / Lorenz-Kellnerstralle, Luxemburger Stralle / Konrad-Adenauer-Briicke
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Fehlende Querungsanlagen und unattraktive Unterfihrungen

Querungsanlagen bzw. Querungshilfen sind in der Regel dort notwendig und sinnvoll, wo
Hauptrouten des Radverkehrs im Seitenraum der Fahrbahn verlaufen und an selbstandige
Radwege oder sonstige Netzabschnitte anknipfen, oder dort, wo selbstandig gefiihrte Radwe-
ge Fahrbahnen kreuzen. In Trier sind solche Querungshilfen lediglich an wenigen Stellen vor-
handen und teilweise unzureichend ausgefihrt.

i
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Abbildung 22: Fehlende oder mangelhafte Querungsanlagen;
hier: Nordallee Hohe RindertanzstraRe und Petrusstralle, Kaiserthermen

Eine Sonderform der Querungsanlage bilden die planfreien Uberquerungsstellen, die in Trier an
mehreren Stellen im Stadtgebiet als Unterfihrungen ausgebildet sind. Diese sind in der Regel
unzureichend gestaltet und kénnen insbesondere bei Dunkelheit nicht als vollwertige Netzele-
mente eines sicheren und komfortablen Radverkehrsnetzes betrachtet werden.

Es ist an dieser Stelle jedoch darauf hinzuweisen, dass neben den dargestellten Mangeln
durchaus Anknupfungspunkte fir eine Verbesserung der Situation vorhanden sind. So hat die
Befahrung gezeigt, dass durchaus ein gutes Angebot an selbstandig gefihrten Wegen, freige-
gebenen Wirtschaftswegen und Radwegen zwischen der Innenstadt und den Stadtteilen be-
steht (vgl. Kapitel 3.5.1)

Neben vielbefahrenen Stral3en stellt auch die Mosel eine zentrale Barriere fir den Radverkehr
insbesondere zwischen Trier West / Pallien und dem Zentrum dar. Zur weiteren Entwicklung der
westlichen Stadtteile und deren bessere Anbindung an die nérdliche Altstadt wird ein Bedarf fur
eine Geh-/Radweg-Briicke zwischen Martinerfeld und Bohmerstral3e gesehen.

Sackgassen und nicht fiir Radverkehr freigegebene Stralen und Wege

Im Stadtgebiet finden sich noch zahlreiche Mdglichkeiten, dem Radverkehr unnétige Umwege
zu ersparen. Neben geeigneten Einbahnstrallen sind auch noch zahlreiche Anliegerstral3en und
Wirtschaftswege formal fir den Radverkehr nicht freigegeben, obwohl letztere faktisch bereits
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als Radroute genutzt werden und sogar teilweise in die Radrouten-Wegweisung eingebunden
sind. Eine Haufung nicht freigegebener Anliegerstralen ist im Bereich Gartenfeld zu verzeich-
nen. Bisher wurde die Benutzung von Anliegerstralen und Wirtschaftswege durch den Radver-
kehr nicht beanstandet. Eine Freigabe der betreffenden Abschnitte sollte durch entsprechende
Beschilderung (z.B. durch Ersatz von VZ 250 durch 260 oder VZ 250 mit Zusatz ,Radverkehr
frei“) nach entsprechender Prifung erteilt werden.

Sackgassen, die fur den Rad- und FuRBverkehr durchlassig sind, sind haufig noch nicht adaquat
durch VZ 357-50 ausgeschildert. Als Beispiel hierfir sind die FeldstraBe und die St. Mergener
Stral3e zu nennen.

Abbildung 23: Vorschlag Anpassung Beschilderung Anliegerstra3e und Sackgasse
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3.6 Fahrradparken

Fur den Kfz-Verkehr ist die Bereitstellung ausreichender Flachen fir den so genannten ,ruhen-
den Verkehr* in unterschiedlicher Servicequalitéat eine Selbstverstandlichkeit. In innerstadti-
schen Bereichen werden Stellplatze im o6ffentlichen StralRenraum, auf bewachten und unbe-
wachten Parkplatzen und in Parkhausern und Tiefgaragen angeboten. An Wohngeb&uden
missen nach Landesbauordnung — zumindest beim Neubau — ebenfalls Stellplatze ,nachge-
wiesen* werden.

Demgegentber wird die Herstellung von Fahrradstellplatzen lediglich unter bestimmten Bedin-
gungen gefordert: 8 47 (1) ,Abstellplatze fir Fahrrader kdnnen verlangt werden, wenn ein Zu-
gangs- und Abgangsverkehr mit Fahrradern zu erwarten ist und Bedurfnisse des Verkehrs es
erfordern.” (Landesbauordnung Rheinland-Pfalz vom 24. November 1998, GVBI 1998, S. 365
ff.) Eine systematische Auseinandersetzung mit dem ,ruhenden Radverkehr findet fir den
Radverkehr erst in wenigen Stadten statt.

Grundsatzlich bieten sich vielfaltige Ansatzpunkte, durch die Verbesserung der Abstellmdglich-
keiten sowohl im Wohnumfeld (Verkehrsquelle) als auch in der Innenstadt, an (Berufs-) Schu-
len, Freizeiteinrichtungen etc. (Verkehrszielen) sowie an Bahnhoéfen und Bushaltestellen (B+R-
Umsteigepunkte) die Rahmenbedingungen fur das Radfahren maRgeblich zu verbessern. Im
Rahmen der Bestandsaufnahme wurde der Schwerpunkt auf folgende Bereiche gelegt:

— Innenstadt Trier (innerhalb Alleenring, Trier Hbf, Haltestelle Kaiserthermen)
— Stadtteilbahnhdofe: Trier-Sud, Pfalzel, Ehrang, Quint
— Freizeitbader: Stadtbad, Sudbad, Nordbad

— Freizeiteinrichtung und touristische Zentren auf3erhalb der Innenstadt: Amphitheater, Zur-
laubener Ufer, Moselstadion, Arena Trier

— Universitat, Fachhochschulen

Die konkrete Ausstattung der Schulen mit Abstellanlagen ist Thema einer kleinraumigen, stadt-
teilbezogenen MalR3stabsebene und wurde entsprechend im Rahmen des vorliegenden gesamt-
stadtischen Konzepts nicht untersucht. Nichtsdestotrotz sollte dieses Handlungsfeld nicht ver-
nachlassigt werden, vielmehr ist die Ausstattung von Schulen mit Abstellanlagen ggf. im Rah-
men einer umfassenderen Analyse des Themas ,Das Fahrrad als Verkehrsmittel im Schiulerver-
kehr* zu betrachten.
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3.6.1 Parken in der Innenstadt

Parkraumangebot

Im Trier Stadtzentrum einschlie3lich der B+R-Umsteigepunkte wurden in letzter Zeit erhebliche
Anstrengungen zur Erhéhung der Fahrradabstellmdglichkeiten getatigt. Die Innenstadt verflgt
aktuell Uber ca. 1870 kostenlose , dezentral verteilte Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader hinzu
kommen noch 300 Stellplatze innerhalb der kostenpflichtigen Parkgarage in der ehemaligen
Unterfihrung der Porta-Nigra. Folgende Anlagentypen sind mit relevanter Anzahl an Stellplat-
zen vertreten. Je Fahrrad-Anlehnbtigel wird, sofern von beiden Seiten nutzbar, zwei Stellplatze
veranschlagt:

Anlehnbigel Vorderradhalter Werbestéander (mobil)

1162 Einstellplatze (62%) 348 Einstellplatze (18%) 67 Einstellplatze (4%)

Pedalo (Fa Erlau) Beta (Fa Orion) Sonderanlagen (Gelander,
98 Einstellplatze (5%) 68 Einstellplatze (4%) Absperranlagen etc.)
am Hbf Trier haupts. am Mutterhaus ca. 130 (7%)

Nachfolgend wird in einem Ubersichtplan die Lage des Fahrrad-Parkangebots in der Innenstadt
differenziert nach Anlagentyp und Stellplatzzahl dargestellt
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Abbildung 24: Fahrradabstellplatze in der Trierer Innenstadt

Der mit ca. 50% der Einstellplatze haufigste Anlagentyp ist der Anlehnblgel, in der Regel in
einfacher Ausfuihrung. Alle neuen offentlichen Fahrradabstellméglichkeiten wurden in der Ver-
gangenheit in Form von Anlehnblgeln realisiert. Der Anlehnblgel hat sich als stabile, nutzer-
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freundliche Anlagenform bewahrt und sollte auch bei zukinftigen Planungen als Anlagentyp -
nicht zuletzt auch aus stadtgestalterischen Griinden — maR3geblich sein.

18% der Einstellplatze entfallen derzeit noch auf Vorderradhalter (in Fachkreisen umgangs-
sprachlich auch als ,Felgenkiller* bezeichnet), die nicht mehr dem Stand der Technik entspre-
chen und zukunftig sukzessive ausgetauscht werden sollten.

Unter den ,Systemparkern“ kommen am Hauptbahnhof das Modell Pedalo der FA Erlau (5%)
und am Mutterhaus das Modell Beta der FA Orion (4%) zum Einsatz. Wahrend die Orion-Beta
Reihenanlagen am Mutterhaus die Fahrrader sehr kompakt und augenscheinlich gut aufneh-
men, erfullen die auf dem Bahnhofsvorplatz relativ versprengt montierten Pedalos ihre Aufgabe
nur unzureichend. Die Nutzung desselben Typs bei Reihenaufstellung an Gleis 10 funktioniert
etwas besser. Die Einstellplatze an Gleis 10 bieten gegenuber dem Grof3teil der ubrigen Stell-
platze den Vorteil, dass sie als Uberdachte Anlagen Witterungsschutz bieten. DarlUber hinaus
werden lediglich noch vereinzelt Uberdachte Stellplatze angeboten.

Ein Blechdach bietet Witterungsschutz am Anlehnbugel am Kaufhof — Fahrrader sind
Hauptbahnhof / Gleis 10 teilweise durch das Vordach geschutzt

Insgesamt ist zu konstatieren, dass in der Trierer Innenstadt zwischenzeitlich eine Grundaus-
stattung mit gut nutzbaren Anlagen vorhanden ist, dass jedoch qualitativ hochwertige Anlagen
mit Witterungsschutz und ggf. zusétzlichem Serviceangebot bis auf das Fahrradparkhaus an
der Porta Nigra noch weitgehend fehlen.

Ein wichtiger Baustein, das Angebot in diese Richtung zu verbessern und die Attraktivitat einer
kombinierten Nutzung von OPNV und Fahrrad zu steigern, soll mit dem geplanten Bau der
Fahrradstation am Hauptbahnhof verwirklicht werden. Wichtige Aufgabe wird sein, klare Quali-
tats- und Servicestandards fur Fahrradabstellanlagen auch fir private Anbieter z.B. fir Kunden
des Einzelhandels festzulegen und zu ermdglichen.
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Parkraumnachfrage

Die Bestandsaufnahmen zu Fahrrad-Parkangebot und Parkraumnutzung fanden in der Vergan-
genheit mehrfach statt. Karte 7.1 / Anlage 2 zeigt die Ergebnisse, die im Rahmen des ersten
Entwurfs zum Radverkehrskonzept vom Blro AB Stadtverkehr erhoben wurden. Spater wurde
durch Praktikanten weitere Erhebungen an einzelnen Anlagen zur Bedarfsabschatzung von
Fahrradbtigeln getatigt

Die Auslastung der Fahrradabstellanlagen bzw. die Anzahl abgestellter Fahrrader im Bereich
des Trierer Hauptbahnhofs wurde im Rahmen von Studien zur Machbarkeit einer Fahrradstation
am Trierer Hauptbahnhof ermittelt’.

Es lassen sich einige Kernaussagen beziglich der Nachfrageverteilung aus der Bestandsauf-
nahmen ableiten

e Gute bis sehr gute Auslastungen sind v.a. am Hauptbahnhof (fir die Fahrradstation wird
aktuell ein Potenzial von 220 bewachten und kostenpflichtigen Stellplatzen gesehen), ab-
schnittsweise rund um die nordliche Ful3gédngerzone (zwischen Treviris-Passage, Haupt-
markt und Porta-Nigra-Platz), dstlich des Kornmarktes sowie an spezifischen Einrichtungen
zu verzeichnen (Mutterhaus, Berufsschule). Auch in diesen Bereichen liegen jedoch Anla-
gen mit sehr geringer Auslastung, bei denen voraussichtlich entweder der Anlagentyp oder
der Mikrostandort schlecht gewahlt sind.

e Geringe bis mittlere Auslastungen sind fur den sudlichen Innenstadtbereich typisch, wobei
an einzelnen Anlagen z.B. am Augustinerhof sowie an der Stresemannstral3e (,Nord-Std-
Querung®) auch hohere Nachfrage besteht.

e Sehr geringe Nachfrage ist durchgangig an den peripheren Anlagen entlang des Alleenrings
sowie ebenfalls am anlagenseitig groften Standort an den Kaiserthermen zu verzeichnen.

Die Bestandsaufnahme zeigt einmal mehr, dass insbesondere bei den einfachen Abstellanla-
gen die unmittelbare Zielnahe sowie eine gute, direkte Erreichbarkeit von entscheidender Be-
deutung sind. Insofern sind die Schnittstellen der Hauptachsen des Radverkehrs (Nord-Sid-
und West-Ost-Querungen) mit den Randbereichen der Ful3géngerzone als optimale Standorte
zu werten. Die Ausstattung publikumsstarker Einzelziele (z.B. Porta-Nigra, Rathaus, Kranken-
hauser, Berufsschulen) mit qualitativ hochwertigen Parkmdglichkeiten sollte selbstverstandlich
werden.

" Maik Scharnweber, Biro fir Mobilitdtsberatung & Moderation (2008): Fahrradstationen in Rheinland-Pfalz: ,Poten-
zial-& Machbarkeitsanalyse“ sowie

Maik Scharnweber, Biro flir Mobilitatsberatung & Moderation (2009): Vertiefte Potenzialermittiung fiir eine Fahrrad-
station am Trierer Hauptbahnhof
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3.6.2 Parken an ausgewahlten Zielen in den Stadtteilen

Das Angebot an gekennzeichneten Parkmadglichkeiten / Einstellplatzen an den Stadtteilbahnho-
fen ist sehr spérlich (Bf Trier Sud, Bf Ehrang) bzw. nicht vorhanden (Bf Pfalzel, Bf Quint). Paral-
lel zum spéarlichen Angebot ist auRer am Bf Trier-Sid fast keine Parkraumnachfrage zu ver-
zeichnen (vgl. auch Karten 6.2 und 7.2 / Anlage 2).

Bf Trier Sud — veraltete Anlage | Bf Ehrang Ort — beschilderte | Bf Pfalzel (Umfeld) — Po-
/ Vorderradhalter .Parkflache" ohne Anlage tenzial aber keine Anlagen

Deutlich besser stellt sich die Ausstattung an den Freizeitbadern dar: Nordbad, Stadtbad und
Sudbad verfugen zumindest zahlenmaRig Uber eine gute Zahl an Stellplatzen. Qualitat (Nord-
bad, Sudbad) bzw. Lage (Stadtbad) der Anlagen sind dabei eher als ,ausreichend" zu bezeich-
nen. Saisonbedingt lassen sich lediglich zum Stadtbad Aussagen bzgl. des Nutzerverhaltens
treffen. Hier zeigt sich, dass einige Nutzer den Weg zu der gut ausgestatteten Anlage hinter
dem Bad in Kauf nehmen, die Uberwiegende Zahl jedoch die Fahrrader teilweise ungeordnet
direkt vor dem Eingang des Bades abstellen. Hier sollte am Eingang zum Stadtbad von der
Sudallee durch ein Hinweisschild auf die Parkmdglichkeiten im riickwartigen Bereich aufmerk-
sam gemacht werden.

Stadtbad — Uberdachte Anla- | Nordbad — Anlehnbigel sind | Stidbad — Anlehnbugeln &
ge hinter dem Gebaude teilweise verbogen ~Formsteine”

Ebenfalls eine saisonbedingt geringe Nachfrage ist an den Anlagen an den touristischen Ein-
richtungen, z.B. am Zurlaubener Ufer oder am Amphitheater zu verzeichnen. Die Qualitat der
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Anlagen variiert — insbesondere am touristisch bedeutsamen, prestigetrachtigen Standort ,Am-
phiteater* sollten die Anlagen kurzfristig ausgetauscht werden. An den Veranstaltungszentren
Moselstadion und Arena Trier sind lediglich temporar hohe Nachfragen zu erwarten, eine ge-
sonderte Uberprufung der Nachfragesituation wird hier empfohlen. Am Moselstadion tiberlagert
sich durch die integrierte Lage die Besuchernachfrage mit der Nachfrage von Anwohnern. Aus
Nutzersicht ist die bewahrte Standardform der Anlehnblgel sowie ggf. eine stabile Reihenanla-
ge (z.B. Systemparker Orion Beta) zu bevorzugen.

l}!! ; "

Zurlaubener Ufer - klassi- Amphitheater — veraltete Ab- Arena Trier - Designparker
sche Anlehnbigel stellanlage

Daruber hinaus wurden die Anlagen an Universitat und Fachhochschule aufgenommen. An der
Universitat wurde ein grundsatzlich differenziertes, umfangreiches Angebot festgestellt. Bei ei-
ner Bestandsaufnahme am 15. Mai 2008 und gelegentlichen Sichtungen in jingerer Vergan-
genheit wurde bei optimalem Fahrradwetter lediglich eine maRige Nachfrage festgestellt. Insge-
samt zeigte sich hier wiederum die bekannte Problemlage der peripheren, topografisch ungiins-
tigen Lage der Universitat. Im Hinblick auf die Universitat besteht daher schwerpunktmafRig
beim Thema ,Erreichbarkeit* Handlungsbedarf. Gleiches gilt auch fir die Fachhochschule. Im
Gegensatz zur Universitat sind hier — mit Ausnahme punktueller Anlehnbiigel entlang der An-
bindung Bitburger Stral3e — keine Anlagen zu verzeichnen. Allerdings gilt auch hier, dass zu-
nachst die Anbindungsproblematik zu l6sen ist.

3.7 Wegweisung

Als dritte Saule der Fahrradinfrastruktur tritt neben das Stral3en- und Wegenetz und die Park-
maoglichkeiten fur den ruhenden Verkehr eine in sich schlissige, kontinuierliche Wegweisung. In
Trier wurde vor einigen Jahren — ausgehend von den Bedurfnissen des touristischen Radfah-
rens — ein Wegweisungssystem fur wichtige Ziele und Hauptrouten (z.B. Moselradweg) des
Freizeitverkehrs installiert.

Bei zufalligen Ortsbegehungen in anderen planerischen Zusammenhangen fiel auf, dass die
Radverkehrsbeschilderung zwischenzeitlich eklatante Mangel aufwies. So wurde zum Beispiel
nach Fertigstellung von bedeutenden Radverkehrsanlagen wie dem Spitzmihlradweg die Be-
schilderung noch nicht angepasst. In Trier West fehlten ganze Pfeilwegweiser oder es wurde
der Radverkehr unzumutbar Uber Treppenstufen oder in nicht StVO-konformer Weise gefihrt.
Zwischenzeitlich wurden wesentliche Mangel behoben, jedoch sind noch vereinzelt Unstimmig-
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keiten festzustellen. (z.B. Fihrung des Radverkehrs tber Busspur, obwohl formal nicht fur der
Radverkehr freigegeben). AuRerorts wird beispielsweise in Filsch tber den nicht freigegebenen
und in schlechtem Ausbaustand befindlichen Wirtschaftsweg zwischen L143 und Mainstral3e
gewiesen. Allgemein sind die Radwegweiser zum Teil sehr stark verschmutzt.

gemalR ,Handbuch zur wegweisenden und touristischen Beschilderung von Radwegen“ (HBR)
des Landes Rheinland-Pfalz ist mindestens einmal jahrlich eine Uberprufung der Beschilderung
durch Befahrung vorzunehmen.

Die Wegweisung wird nach Mal3gabe der Netzgestaltung fir das zukiinftige Radwegenetz an-
zupassen sein. Dabei sollten neben den Freizeitrouten auch die wichtigsten Alltagsrouten Uber
die Wegweisung abgebildet werden.

Bei Erfordernis sollen baustellenbedingte Sperrungen bzw. adaquate Umleitungen eingerichtet
und analog zum Kraftverkehr durch entsprechende Beschilderungen angezeigt werden, .

3.8 Fahrrad & OPNV

Die Schnittstellen mit dem OPNV sind in doppelter Hinsicht von Bedeutung: Ein gut aufeinander
abgestimmtes Radverkehrs- und OPNV-Angebot steigert die Angebotsqualitat beider Verkehrs-
trAger und bietet den Trierern gleichzeitig verbesserte ,Mobilitdtschancen®. Grundséatzlich sind
hier zwei Themenfelder zu bearbeiten:

a) Fahrradmitnahme in Nahverkehrsmitteln

Die Fahrradmitnahme in Nahverkehrsmitteln ist durch die Tarifbestimmungen und Befdrde-
rungsbedingungen des Verkehrsverbunds Region Trier (VRT) geregelt. Nach Punkt 14.2 der
Tarifbedingungen 2014 gilt: ,Die Fahrradmitnahme ist montags bis freitags ab 9 Uhr, samstags,
sonn- und feiertags ohne zeitliche Einschrankung, kostenlos. Vor 9 Uhr ist ein EinzelTicket er-
mafigt in der entsprechenden Preisstufe erforderlich. Es besteht kein Anspruch auf Beftrde-
rung. Die Mitnahme richtet sich nach den vorhandenen Platzkapazitaten und liegen im Ermes-
sen des Fahr- oder Betriebspersonals. In den RegioRadlern gelten innerhalb des VRT besonde-
re Bedingungen und Tarife. Es ist vor 9 Uhr kein EinzelTicket ermafigt erforderlich®

Die kostenlose Fahrradmitnahme nach 9 Uhr sowie am Wochenende schafft eine aul3erge-
wohnlich gute Angebotssituation fur den Freizeitradverkehr. Dieses sehr gute Basisangebot
wird auf radtouristisch attraktiven, regionalen Verbindungen durch 3 Fahrradbus-Linien des
VRT (RegioRadler-Linien 6,7,8; Busse mit Fahrradanhanger) erganzt. Die Kommunikation des
Angebots erfolgt Uber die klare, Gbersichtliche Plattform www.regioradler.de.

Die Fahrradmitnahme im Alltags- und hier insbesondere im morgendlichen Berufsverkehr wird
durch die Entgeltpflicht fur die Fahrradmitnahme vor 9 Uhr sowie auf stark nachgefragten Ver-
bindungen durch die Vorbehaltsregelung eingeschrankt. In der Blrgerbefragung wurde diese
Regelung von einigen ,Fahrradkunden” des OPNV kritisch gesehen, tiw. fiihlen sich die Fahr-
gaste der Willkir des Fahrers ausgesetzt (vgl. Kapitel 3.2). Allerdings erkennt selbst der ,Fach-
ausschuss Offentlicher Verkehr* des ADFC an, dass Fahrgaste ohne Fahrrader, Rollstuhlfahrer
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und Eltern mit Kinderwagen grundsétzlich Vorrang haben®, die Vorbehaltsregelung also unter
Abwégung aller Fahrgastansprtiche beibehalten werden sollte. Stellschraube fiir eine Verbesse-
rung des Angebots kdnnte daher sein, das RegioRadler-Konzept der Busse mit Fahrradanha-
nger auf Streckenabschnitte mit einer starken Nachfrage kombinierter Verkehre im Alltagsver-
kehr (z.B. Innenstadt — Universitat) zu Ubertragen.

Fazit: Das Angebot fir den Freizeitradverkehr ist im Hinblick auf Angebot und Angebotskom-
munikation als sehr gut zu bewerten. Versuchsweise konnte dieses Konzept auf ausgewahlte
Streckenabschnitte des Alltagsverkehrs Gbertragen werden.

b) Bike & Ride

Das vorhandene Angebot an den Hauptumsteigepunkten insbesondere an den Haltepunkten
der DB wurde bereits in Kapitel 3.6 ausfuihrlich beschrieben. Mit den Planungen zum Bau einer
Radstation erfahrt das Angebot intermodaler Wegeketten in Trier eine massive Aufwertung.

Daruber hinaus bilden auch die tbrigen vorhandenen Bahnhaltepunkte sowie strategisch wich-
tig gelegene Haltepunkte des Busverkehrs (insbesondere Kaiserthermen, Sid-
allee/Kaiserstrafl3e, Porta Nigra) Potenziale fir eine Verbesserung des Bike & Ride-Angebots.
Fahrradabstellanlagen sind wichtiger Bestandteil der im Rahmen des Regionalbahnkonzepts
geplanten neuen Haltepunkte. Alle vorhandenen und kiinftigen Bahnhaltepunkte sollen als in-
termodale Verknupfungspunkte gestarkt werden.

AnkniUpfungspunkt bildet z.B. das Fahrradparkhaus an der Porta Nigra, welches heute insbe-
sondere durch die eingeschrankte, saisonale Offnungszeit stark auf die Bedurfnisse des Frei-
zeitradverkehrs zugeschnitten ist.

Insgesamt ist in der Stadt Trier heute noch kein einheitlicher Ausbaustandard fiir Umsteigebe-
reiche / Haltestellen zu erkennen, der eine systematische Bertcksichtigung von Fahrradabstell-
platzen vorsieht.

8 vgl. www.fa-oeffentlicher-verkehr.adfc.de
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3.9 Service & Kommunikation

Kommunikation einzelner zentraler vorwiegend baulicher Radverkehrsprojekte findet in Trier in
der Regel Uber die Medien Rathauszeitung sowie, lokale und regionale (Online-)Zeitungen statt.
Da es sich in der Regel um konkrete bauliche bzw. konzeptionelle Projekte handelt, obliegt die
konkrete Bearbeitung d.h. Pressetext, (Burger-)Information, die Beantwortung von Fragen, etc.
durch Mitarbeiter der betreffenden Amter Tiefbauamt und Stadtplanungsamt.

Das Thema ,Kommunikation® ist allerdings als Ubergeordnetes Aufgabengebiet der allgemeinen
.Radverkehrsférderung” in der Verwaltung der Stadt Trier nicht strukturell verankert. Eine zent-
rale Stelle zur nachhaltigen Vertretung der Belange des Radverkehrs und insbesondere auch
zum Ausbau der Offentlichkeitsarbeit, wie sie in vielen Stadten durch die Position des ,Radver-
kehrsbeauftragten* wahrgenommen werden, existiert nicht. Derzeit werden einzelne Aktionen
zur allgemeinen Forderung des Radverkehrs wie ,Stadtradeln* oder die Kampagne ,Ricksicht
im StralRenverkehr* vom stadtischen Umwelt- und Energiebeauftragten durchgefuhrt.

In den Bereichen Service & Kommunikation ist deutlich festzustellen, dass der Stadt Trier und
den Trierern die Bedeutung des Fahrrades als Wirtschaftsfaktor fur die Stadt und die Region
bewusst ist. Ein zentraler Serviceaspekt im touristischen Freizeitradverkehr ist beispielsweise
die Fahrradfreundlichkeit des Gastgewerbes. In Trier sind aktuell auf der ADFC-Website
www.bettundbike.de 23 zertifizierte Gastbetriebe gelistet (zum Vergleich: Koln - 14 Eintrage,
Hamburg — 15 Eintrédge, Miinchen - 6 Eintrage). Fur den (touristischen) Freizeitradverkehr steht
umfangreiches Karten- und Informationsmaterial zu Freizeittouren und -routen zur Verfligung
und kann direkt Uber den Internetauftritt der Stadt Trier unter der Rubrik ,Kultur / Freizeit — Fahr-
radwege/-verleih" bestellt werden.

Die Burgerservice gGmbH bietet bereits am Standort Hbf gute Fahrrader zum Verleih sowie
einen Reparaturservice an. Mit dem geplanten Bau der Radstation wird der Servicegedanke
hier eine weitere Aufwertung erfahren.

Insgesamt zeigt sich analog zu den dbrigen Aufgabenfeldern der Radverkehrsforderung, dass
der Radverkehr in Trier kulturell eindeutig dem Freizeitbereich zugeordnet wird. Die Potenziale
des Radverkehrs fiir die Alltagsmobilitat 2025 werden noch nicht voll ausgeschopft.
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4 Radverkehrsnetz 2025 — Netzplanung

Mit der Planung und Realisierung eines Radverkehrsnetzes wird angestrebt, Radfahrern eine
schnelle und sichere Verbindung zwischen allen relevanten Quellen und Zielen zu ermaoglichen.
Im Hinblick auf eine an diesen Qualitatszielen orientierte Ausgestaltung des Verkehrsnetzes ist
es notwendig zu wissen, welche Bedeutung jedes einzelne Netzelement im Verbindungsgeflige
der Raumstrukturen besitzt. Nur so kann in Abwagung mit den Belangen der tbrigen Verkehrs-
trdger und den Anspriichen aus dem wegeseitigen Umfeld eine situationsangepasste Ausge-
staltung der Verkehrsinfrastruktur erfolgen.

Aufgabe der Radverkehrsnetzplanung ist es daher, das System der Radverkehrsverflechtungen
im raumlichen Verkehrsbeziehungsgeflige transparent zu machen und die daraus resultieren-
den Anspriche hinsichtlich der anzustrebenden Verbindungsqualitdten zu definieren. Es resul-
tiert hieraus ein funktional gegliedertes Netzgeflige, das vom planerischen Anspruch her auf
den verbindungsbedeutsamen Netzabschnitten in hierarchischer Abstufung hohe Verkehrsqua-
litaten in Form einer schnellen Zielerreichbarkeit gewahrleistet und in den untergeordneten Ab-
schnitten mit der ErschlieRung die Anbindung an das Verkehrsnetz sicherstellt.

Mit der Planung des Radverkehrsnetzes soll insgesamt also auf eine anspruchsgerechte Wege-
fuhrung der Radfahrer hingewirkt werden, dies nicht nur im Bereich der Strecke, sondern auch
im Bereich der Knotenpunkte und der Uberquerung stark vom Kraftfahrzeugverkehr befahrener
Straf3en.

Die Radverkehrnetzplanung bettet sich ein in die Gesamtverkehrsnetzplanung und die generel-
le Verkehrsentwicklungsplanung. Ziel ist es, das Gesamtverkehrssystem so weiterzuentwickeln,
dass eine abgestimmte Entwicklung der Einzelverkehrssysteme und eine effektive Nutzung des
Gesamtsystems moglich sind.

4.1 Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden Anforderungen leiten sich aus
den Ansprichen seiner einzelnen Nutzergruppen und den unterschiedlichen Fahrtzwecken ab.
Grundsatzlich ist zwischen Fahrten im Alltagsverkehr und im Freizeitverkehr zu unterscheiden.
In Trier Uberlagern sich beide Netze jedoch weitestgehend.

Radfahrer, die sich im Alltagsverkehr bewegen (z.B. auf der Fahrt zur Arbeits- oder Ausbil-
dungsstatte), erwarten eine moglichst schnelle und direkte Zielerreichbarkeit. Ebenso Nutzer
der sich zunehmend verbreitenden Elektrofahrrader (im Jahr 2013 war mit 410.000 Exemplaren
mehr als jedes 10. Fahrrad, das ausgeliefert wurde, ein sog. Pedelec)®. Dies wird durch um-
wegarme Radverkehrsfihrungen, eine zigige Befahrbarkeit der Streckenabschnitte, guten
Oberflachenbeldgen und eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und Uberquerungsstellen oh-
ne langere Wartezeiten erreicht. Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere Radtouristen

o http://ziv-zweirad.de/uploads/media/radverkehr-in-zahlen.pdf, (Seite 16)
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mdchten vor allem auf attraktiven Wegen mit reizvollem stadtebaulichem oder landschaftlichem
Umfeld geflhrt werden.

Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach mdéglichst verkehrssicheren und beein-
trchtigungsarmen Verkehrsfihrungen. In den nutzungsschwachen Bereichen ist eine Mi-
schung der Verkehrsarten angebracht, in den nutzungsintensiven Abschnitten des Wegenetzes
ist eine konfliktarme Fihrung am ehesten durch eine Trennung der Verkehrsarten zu erreichen.
Besondere Bedeutung kommt der Sicherung der Verkehrswege fur Kinder, Jugendliche und
altere Menschen zu.

In Anlehnung an das niederlandische Planungsleitwerk ,Radverkehrsplanung von A bis Z* der
C.R.O.W.™ kénnen funf Hauptkriterien definiert werden, an denen die Qualitat der Radver-
kehrsverbindungen zu messen ist. Tabelle 3 stellt wesentliche Forderungen zusammen.

Kriterium Beschreibung

Die Routen bilden ein zusammenhangendes und dichtes Netz, das keine Lu-
Zusammenhang cken aufweist und alle wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs, alle Ort-
steile und wichtigen Nachbarorte verbindet und erschliel3t.

Fur den Alltagsverkehr werden immer moglichst direkte Routen angeboten.
Direktheit Umwege werden minimiert. Innerhalb der Ortslagen wird eine hohe Netzdurch-
lassigkeit gewahrleistet.

Die Radverkehrsverbindungen sind so gestaltet, dass sie sich in die Umge-
bung einpassen und das Radfahren attraktiv ist. Hierzu z&hlen eine geringe
Larm- und Abgasbeléstigung sowie die Fuhrung durch ein méglichst reizvolles
stadtebauliches und landschaftliches Umfeld.

Attraktivitat

Auf den Radverkehrsverbindungen ist durchgangig ein hohes Maf3 an Ver-
kehrssicherheit gewahrleistet. Auf verkehrsarmen Wegen spielt auch der As-

Sicherheit pekt der sozialen Kontrolle eine wichtige Rolle (Fiihrung entlang angebauter
StralRen, Beleuchtung, etc.).
Die Fuhrung der Radfahrer ermdglicht einen zligigen und stérungsarmen Ver-
Komfort kehrsfluss, was insbesondere durch die Minimierung der Konflikte mit anderen

Verkehrsteilnehmern und eine anspruchsgerechte Befahrbarkeit (Belagsquali-
tat) erreicht wird.

Tabelle 3: Hauptanforderungen an ein Radverkehrsnetz

Die Hauptanforderungen sind als Zielvorstellung zu verstehen, die in einem stadtischen Umfeld
aufgrund der vielfaltigen Nutzungsuberlagerungen und Nutzungskonkurrenzen nicht von allen
Netzabschnitten im gesamten Umfang erfullt werden kdnnen.

Die unterschiedlichen Anspriche an die Ausgestaltung des Radverkehrsnetzes kénnen zur Fol-
ge haben, dass im Rahmen der Netzstrukturierung in Teilabschnitten alternative Wegefihrun-
gen fur den Radverkehr gewéhlt werden missen.

0 ¢.R.0.W.: Radverkehrsplanung von A bis Z
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4.2 Netzkategorien

Ein erster Netzentwurf zum Alltagsverkehr wurde bereits 2008 in der ,Arbeitsgruppe Radver-
kehr'!* diskutiert. Im Rahmen der Erstellung des Mobilitatskonzepts Trier 2025 wurde dieser
weiter ausgearbeitet, modifiziert und mit den Belangen des Ubrigen MalRnahmen des Mobilitats-
konzepts abgestimmit.

Die Strukturierung des Radverkehrsnetzes der Stadt Trier wurde aus den ,Richtlinien fur die
integrierte Netzgestaltung'® und der ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen'® der For-
schungsgesellschaft fir das Stral3en- und Verkehrswesen abgeleitet und stark vereinfacht.

Eine Priorisierung der MalRBnahmen des Radverkehrskonzepts bestimmt sich nicht allein aus der
Netzbedeutung im Radverkehr sondern auch aus der Prioritatensetzung sich Uberlagernder
Moko-Malinahmen bzw. deren Haushaltsanmeldungen. Beispielsweise werden im Rahmen von
StralRensanierungen Markierungslosungen oder bauliche Anpassungen fur die Radverkehrsfih-
rung mitbericksichtigt, auch wenn diese formal fir das Radnetz nicht die hochste Bedeutung
besitzen.

Bei der Uberprufung des Trierer Radverkehrsnetzes und im Abgleich mit den (ibergeordneten
Malnahmen des Mobilitatskonzepts hat sich gezeigt, dass eine Differenzierung nach Belangen
des Alltagsverkehrs (z.B. Berufsverkehr, Ausbildungsverkehr, Einkaufsverkehr) und denen des
Freizeitverkehrs vor dem Hintergrund unterschiedlicher Netzanforderungen bis auf den Aspekt
der Hauptverkehrsstral3en, der vorwiegend dem Alltagsverkehr zuzuordnen ist, nicht zweckma-
Big ist. Alltags- und Freizeitrouten Uberlagern sich in der Regel. So ist die im Zielnetz definierte
.Radiale Hauptradverbindung* fir den Freizeitradverkehr bzw. touristischen Radverkehr wert-
voll, wahrend z.B. die Mosel begleitenden Uferradwege auch der schnellen Anbindung des
Zentrums fir den Alltagsradverkehr dienen.

Bezeichnung Netzzuordnung Nutzungsfunktion

Radiale Hauptradverbindung in die Innenstadt | Hauptnetz Alltagsverkehr,
Freizeitverkehr

Alternative Radverbindung Gber Hauptver- Hauptnetz Alltagsverkehr

kehrsstralRe

Sonstige Radverbindung Verbindungsnetz, Erschlie- Alltagsverkehr,
Bungsnetz Freizeitverkehr

1 Arbeitsgruppe Radverkehr zum Mobilitatskonzept 2020: Stadt Trier (Amter 36, 61, 66), SWT Verkehrs-GmbH,
ADFC (Rheinland-Pfalz, Stadt Trier), Lokale Agenda 21 e.V., Stellvertreter der der im Rat der Stadt Trier vertretenen
Fraktionen, Gutachter AB-Stadtverkehr GbR

2 EGSV: Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung — RIN 08, S. 18

BEGsv: Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen — ERA 95, S. 19 / Entwurf ERA-Neufassung
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Tabelle 4: Netzkategorien des Radverkehrsnetzes der Stadt Trier

Obwohl in Trier keine funktionale Aufgliederung in ein Alltagsnetz sowie ein Freizeitnetz vorge-
nommen wird, ist es dennoch sinnvoll, eine zielgruppenspezifische Betrachtung zur Forderung
des Radverkehrs vorzunehmen. So lassen sich aus der Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur verschiedene Handlungsprioritaten bzw. Leitsatze ableiten:

Verbesserung der Infrastruktur zur Férderung des Alltagsradverkehrs...
... als Mobilitatspotenzial = Férderung des Fahrrads als Verkehrsmittel
... als Baustein des Umweltverbundes = Forderung nachhaltiger Mobilitat
... als Bewegungs- bzw. Fitnesspotenzial = Gesundheitsférderung

Verbesserung der Infrastruktur zur Férderung des Freizeitradverkehrs ...
... als touristisches Potenzial = Wirtschaftsférderung
... als Naherholungspotenzial = Férderung der Naherholungsfunktion
... als Bewegungs- bzw. Fitnesspotenzial = Gesundheitsforderung

Unbestrittenes Herzstlick des Freizeitnetzes in Trier und Rheinland-Pfalz ist der Moselradweg,
laut ADFC Radreiseanalyse regelméaRig unter den Top-Ten der Radreiseziele in Deutschland.
Auf Stadtgebiet Trier wird der Moselradweg jedoch nicht durchgangig den hohen Qualitatsan-
forderungen an einen international bekannten Fernweg gerecht.

Neben dem Moselradweg starten mit dem Kylltalradweg und dem Ruwer-Hochwald-Radweg
zwei weitere Routen des Fernwegenetzes auf Trierer Stadtgebiet — bei beiden Radwegen ha-
pert es zurzeit jedoch noch bei der Anbindung (Kylltalradweg an den Moselradweg; Ruwer-
Hochwald Radweg an die Innenstadt Trier und den Bahnhof). Insbesondere im Hinblick auf Ziel
3 des Radverkehrskonzepts, Starkung der Radfernwege als Wirtschaftsfaktor fir die Stadt
Trier und die Region, sollte den Netzabschnitten von Moselradweg, Kylltalradweg und Ruwer-
Hochwald Radweg besondere Beachtung geschenkt werden.

1 vgl. Website www.adfc.de; Rubrik ReisenPLUS / Fachausschuss Tourismus / Radreiseanalyse 2014
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4.3 Radroutennetz Trier 2025

Auf Grundlage der in Kapitel 4.1 dargestellten Anforderungen sowie der in Kapitel 4.2 beschrie-
benen Kategorien wird das ,Radroutennetz Trier 2025" als hierarchisches Wegesystem darge-
stellt (Karte fur die Gesamtstadt befindet sich im Anhang). Ein radiales Radroutennetz bindet
die peripheren Stadtteile an das Zentrum an. Dem ist ein Radroutennetz untergeordnet, wel-
ches die ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion der Ortsteile untereinander Gbernimmt.
Schnelles Fortkommen im Alltagsverkehr wird Uber das hinsichtlich Radverkehr optimierte
HauptstraRennetz gewahrleistet. Im Anhang dieses Berichts befindet sich der Gesamtplan des
definierten Radroutennetzes fir das Trierer Stadtgebiet

[} KERNSGHEID %

i

- Schulstandorte, Hochschulstandorte, rund: gesichert, Quadrat: kiinftig verlegt (geméan Schulentwicklungsplan)
---------- Beschildertes Radroutennetz

=iy Radiales Hauptradroutennetz in die Innenstadt / Steigungen

s Alternative Uber HauptstraRennetz

——— Bonstiges Radroutennetz

© " Alleenring (radverkehrlich zu optimieren)

Abbildung 25: Radroutennetz Trier 2025 (siehe Anlage)
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5 Radverkehrsnetz 2025 — Planungsleitfaden

Infrastrukturplanungen fur den Radverkehr haben sich an den Nutzungsanforderungen der un-
terschiedlichen Radfahrergruppen zu orientieren. Den verkehrsgewandten Radfahrern sollten
nach Mdglichkeit Radverkehrsfiihrungen angeboten werden, die ein schnelles Fortkommen er-
madglichen. Gleichzeitig ist fur eine sichere Verkehrsteilnahme von ungetibten Radfahrern, alte-
ren Menschen und von Kindern zu sorgen, die Gefahrensituationen oft nicht hinreichend erken-
nen und bewadltigen kdnnen. Da die Anforderungen der verschiedenen Nutzergruppen nicht
durchgéngig in allen Stadtbereichen erflillt werden kénnen, wird eine konsequente Entwicklung
eines abgestuften Netzes (Radiales Hauptnetz und ErschlieBungsnetz) empfohlen. Eine nach-
haltige Sicherung und Forderung des Radverkehrs kann allerdings nur gelingen, wenn die Rad-
fahrer auch in den Problembereichen (z.B. Bereiche mit héherem Nutzungsdruck) anspruchsge-
recht gefihrt werden. Besondere Beachtung ist in diesem Kontext den Netzabschnitten in der
Trierer Innenstadt zu widmen, in denen die Nutzungsanspriiche des Radverkehrs mit den Nut-
zungsansprichen anderer Verkehrstrager in starker Konkurrenz stehen.

Radverkehrsfihrungen sind so auszugestalten, dass sie eindeutig erkennbar, im Verlauf durch-
géngig und stetig sind und an Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreichen Grundstiucks-
zufahrten zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ausreichend Sicht besteht.
Uber die Aspekte der Ausgestaltung hinaus ist eine durchgéngig anspruchsgerechte Befahrbar-
keit der Radverkehrsanlagen sicherzustellen. Hierzu gehdrt u.a., dass die Radverkehrsflihrun-
gen stets frei von Hindernissen jeglicher Art gehalten werden und auch im Herbst und Winter fr
akzeptable Bedingungen gesorgt wird, bzw. vorhandene Radwege regelmalfiig von Schmutz,
Laub oder Scherben gereinigt werden. Dariiber hinaus ist die durchgéngige Befahrbarkeit von
Radverkehrsanlagen auch in Bereichen mit hohem Parkdruck zu gewahrleisten. In Netzab-
schnitten mit systematisch zugeparkten Radverkehrsanlagen sind verschérfte Kontrollmaf3nah-
men durchzufihren.

Der folgend zusammengestellte Planungsleitfaden fasst die Grundprinzipien der fur Trier mali3-
geblichen Handlungsansatze zur Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur zusammen.
Darauf aufbauend werden in Kapitel 6 die konkreten, raumlich verorteten MalRnahmeempfeh-
lungen ermittelt. Der Leitfaden bertcksichtigt die Aussagen der aktuellen StraRenverkehrsord-
nung® (StVO), der dazugehérigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) sowie der géngigen Re-
gelwerke der FGSV*®. Die sich in den Uberarbeitungen der Vorschriften und Regelwerke ab-
zeichnenden Verdnderungen, insbesondere der Empfehlungen fir die Anlage von Radver-
kehrsanlagen (ERA) wurden bereits berticksichtigt, so dass der vorliegende Planungsleitfaden
den aktuellen Erkenntnis-, Diskussions- und Verordnungsstand widerspiegelt.

!5 einschlieRlich 46. Novelle zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften mit Anderungen der StralRenver-
kehrs-Ordnung (StVO) und ihrer begleitenden Allgemeinen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO), in Kraft getreten am
01.09.2009

16 gine Liste aller hier beriicksichtigten FGSV-Richtlinien, -Empfehlungen und -Merkblatter ist dem Verzeichnis ,Lite-
ratur® zu entnehmen
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5.1 Fuhrung im Streckenbereich

Grundsatzlich wird in der VwV-StVO zu Absatz 4 Satz 2 der StVO ausgefuhrt: ,Der Radverkehr
muss in der Regel ebenso wie der Kraftfahrzeugverkehr die Fahrbahn benutzen.” Demnach ist
die Fahrbahnflhrung im Mischverkehr zunachst einmal als Grundform der Radverkehrsfihrung
anzusehen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind demgegentber nur dort anzulegen,
.Wo es die Verkehrssicherheit, die Verkehrsbelastung, die Verkehrsbedeutung der Stral3e oder
der Verkehrsablauf erfordern.”

Nach den aktuellen Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen ERA 10 werden Einsatzgrenzen fur
Mischverkehrsfuhrungen in Abhangigkeit vom Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs inner-
orts bei in der Regel 5.000 - 10.000, maximal jedoch bei 15.000 Kfz/Tag gesehen. Aul3erorts
wird aufgrund hoherer Geschwindigkeiten in der Regel auch bei geringeren Belastungen das
Trennungsprinzip gefordert. Seit den ERA 10 werden diese Aussagen in Abhangigkeit von der
Verkehrsstarke und dem Schwerverkehrsanteil weiter ausdifferenziert. Es ergeben sich daraus
fur Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h und geringem bis mafi-
gem Schwerverkehr die in Tabelle 5 dargestellten Einsatzbereiche.

zweistreifige StralRen vierstreifige StralRen Benutzungspflicht von Radwegen/ Fihrungs-
form

bis 400 Kfz/h - keine Benutzungspflicht, Fiihrung im Mischver-

entspricht ca. 4.000 Kfz/Tag kehr

bis 1.000 Kfz/h bis 1.600 Kfz/h In der Regel keine Benutzungspflicht, Fiihrung

entspricht ca. 10.000 Kfz/Tag entspricht ca. 16.000 Kfz/Tag im Mischverkehr, Schutzstreifen, Radwege ohne
Benutzungspflicht, Gehweg Radfahrer frei

bis 1.800 Kfz/h bis 2.200 Kfz/h In der Regel Benutzungspflicht, Radfahrstreifen,

entspricht ca. 18.000 Kfz/Tag entspricht ca. 22.000 Kfz/Tag bauliche Radwege; bei zu gemlgen Querschnit-
ten des StraBenraums und im Ubrigen giinstigen
Rahmenbedingungen ist auch die Anlage von
Schutzstreifen, ggf. in ,Kombination Geh-
weg/Radfahrer frei* denkbar

> 1.800 Kfz/h > 2.200 Kfz/h Benutzungspflicht ist geboten, Radfahrstreifen,

entspricht ca. 18.000 Kfz/Tag entspricht ca. 22.000 Kfz/Tag bauliche Ragdwege; alternative Filhrungsformen

sind moglichst zu vermeiden

Tabelle 5: Benutzungspflicht und Wahl der Filhrungsform in Abhangigkeit von der Kfz-
Verkehrsstarke / Belastungsgrenzen in Anlehnung an ERA 10

Die dargestellten Belastungswerte stellen dabei keine harten Trennlinien dar sondern bilden
Anhaltswerte, die in Abhangigkeit von der stralenrdumlichen Situation nach oben oder unten
anzupassen sind. Grundsatzlich soll entlang des Hauptradnetzes eine adaquate Radftihrung
bestehen, worunter unter bestimmten Voraussetzungen auch die gemeinsame Fihrung mit
dem Kraftverkehr auf der Fahrbahn fallen kann. In einzelnen Fallen ist auf Hauptradroutenteil-
abschnitten mit viel MIV aus verschiedensten Grinden keine Radfiihrung via Radfahrstreifen,
Schutzstreifen, Radweg, Umweltspur maglich. In diesen Féllen, wo der Radverkehr gemeinsam
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mit dem Kraftverkehr weiterhin erfolgen muss, soll, wenn keine Alternativrouten oder alternative
Malnahmen wie z.B. das Reduzieren von Parken mdglich sind, stets die Mdglichkeit von Tem-
po 30 geprift werden.Grundsétzlich bleibt nach den MaRgaben der StVO, der VwV-StvVO und
der ERA die Aussage, dass an einigen HauptverkehrsstraB3en der Stadt Trier benutzungspflich-
tige Radverkehrsanlagen (bauliche Radwege, Radfahrstreifen; alternativ auch: freigegebene
Bussonderfahrstreifen) aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs bendtigt
werden. Im Folgenden werden die verschiedenen in Frage kommenden Fuhrungsformen néher
beschrieben, wobei in den Unterkapiteln 5.1.1 bis 5.1.5 die Fihrungsformen im Querschnitt
der Fahrbahn (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, freigegebene Bussonderfahrstreifen, gedffnete
EinbahnstraRen, FahrradstraRen) und im Unterkapitel 5.1.6 die Fihrungsformen im Seiten-
raum (Radwege, gemeinsame Geh- und Radwege, freigegebene Gehwege) behandelt werden.
In Unterkapitel 5.1.7 wird auf selbstandige Fihrungen eingegangen, die Unterkapitel 5.1.8
und 5.1.9 beleuchten schlieBlich die Fihrungen in Fu3gangerbereichen und an Haltestellen.

5.1.1 Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind im Querschnitt der Fahrbahn markierte, benutzungspflichtige Sonderwege
fur den Radverkehr. Sie sind jedoch nicht Teil der Fahrbahn und dirfen vom Kfz-Verkehr im
Langsverkehr nicht befahren werden. Seit der StVO-Novelle 2009 werden die Radfahrstreifen
und bauliche Radwege gleichrangig behandelt. Radfahrstreifen bieten vor allem aufgrund der
guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern, der klaren Trennung vom
FuRverkehr und ihrer geringen Probleme in den Kreuzungen und Einmindungen Gewahr fir
eine sichere und mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsabwicklung. Insbe-
sondere auf StralBen mit einer héheren Dichte an Einmindungen und starker frequentierten
Grundstuckzufahrten sind Radfahrstreifen meist sicherer als Radwege.

Nach den geltenden Regelwerken sind Radfahrstreifen mit einem durchgehenden Breitstrich
(Fahrstreifenbegrenzung / Fahrbahnbegrenzung nach Z 295 StVO in einer Breite von 0,25 m)
von der Fahrbahn abzutrennen. Im Bereich von Einmindungen und Grundstiickszufahrten sind
die Markierungen in unterbrochener Form (0,25 m Breitstrich, 0,50 m Strichlange und 0,20 m
Lickenlange) anzulegen. Die Zweckbestimmung von Radfahrstreifen ist durch das Aufbringen
von Piktogrammen zu verdeutlichen. In potenziellen Konfliktbereichen sollten Radfahrstreifen
rot eingefarbt werden.

Die Breite von Radfahrstreifen betragt (ohne Markierung):

- Regelbreite: 1,60 m

- Mindestbreite: 1,25 m (nach VwV-StVO 1,5 m einschl. Markierung)
Hinzu kommt die Markierung in einer Breite von 0,25 m.

Bei hoheren Radverkehrsbelastungen mit starkerem Uberholbedarf und haufigeren Pulkbildun-
gen sind, wie auch auf Strafen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50
km/h und an starken Steigung (Pendelbewegungen), ggf. gro3ere Breiten in Ansatz zu bringen.
Die exakte Breitenfestlegung hangt von der konkreten Situation ab, wobei auch die Rinnenaus-
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fuhrung eine wichtige Rolle spielt. In Fallen von starkem Gefélle ist die mdglicherweise sehr
hohe Geschwindigkeit bergabfahrender Fahrrader zu berlcksichtigen, was zu neuen Geféahr-
dungen durch Uberholvorgénge durch Kfz oder bei Einfadelungen aus dem Seitenraum fiihren
kann. Im Zweifel ist dann bergab bewusst auf Radfahrstreifen und Schutzstreifen zu verzichten
um unndétige und moglicherweise gefahrliche Uberholvorgange durch Kfz zu vermeiden. Unge-
Ubten, langsamen Radfahrern ist dann nach Mdglichkeit eine Alternative in Form eines nichtbe-
nutzungspflichtigen Radweges oder eines Gehwegs mit Radverkehrsfreigabe im Seitenraum
anzubieten.

Um die Radfahrer bei Parkwechselvorgdngen und insbesondere vor unachtsam gedffneten
Fahrzeugtlren zu schitzen, sind bei direkt angrenzendem Parken Sicherheitszuschlage erfor-
derlich. In Abhangigkeit von der Parkwechselfrequenz kann es so erforderlich sein, Radfahr-
streifen um etwa 0,5 m breiter anzulegen. Als Losungsmadglichkeiten kommen sowohl eine brei-
tere Ausfiihrung der Radfahrstreifen ohne zusatzliche Markierungen als auch die Markierung
eines Schmalstriches infrage, der den Radfahrstreifen unter Ausbildung eines Sicherheitsstrei-
fens nach rechts abgrenzt.

Exemplarisch fir die hohe Angebotsqualitat von Radfahrstreifen stehen die FUhrungen in der
HohenzollernstraRe und StralRburger Allee (vgl. auch Kapitel 3.5). Einsatzmoglichkeiten werden
u.a. auch auf der Gustav-Heinemann-StralRe, Kdlner Stral3e und Luxemburger Stral3e gesehen.

Abbildung 26: Fihrung auf Radfahrstreifen; Abbildung 27: Fihrung auf Schutzstreifen;
hier: StraBburger Allee hier: Roonstrafl3e (nordlicher Abschnitt)
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5.1.2 Schutzstreifen

Beim Schutzstreifen wird dem Radverkehr durch Markierung einer Leitlinie (Z 340 StVO) und in
regelmafigen Abschnitten mit dem Sinnbild ,Fahrrad“ markierter Teil der Fahrbahn zur bevor-
zugten Nutzung zur Verfugung gestellt. In Abgrenzung zu den Radfahrstreifen sind Schutzstrei-
fen somit Teil der Fahrbahn und durfen vom Kfz-Verkehr tberfahren werden. Schutzstreifen
werden als Fuhrungsform in der StVO, der VwV-StVO und ERA aufgefihrt, wobei der Einsatz-
bereich in der ERA am deutlichsten herausgearbeitet wird.

Nach VwV-StVO kommt der Einsatz von Schutzstreifen immer dann infrage, wenn z.B. auf-
grund erhoéhter Belastungen im Kraftfahrzeugverkehr die Notwendigkeit einer separierten Rad-
verkehrsfihrung in Form von Radwegen oder Radfahrstreifen besteht, diese aus Platzgrinden
aber nicht realisiert werden kann. Schutzstreifen kbnnen bei Separationsbedarf auf Stral3en
innerdrtlich mit einer zuldassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h angelegt werden,
wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch den Kraft-
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fahrzeugverkehr nur in seltenen Fallen erfordert. Voraussetzung fur die Anlage von Schutzstrei-
fen ist, dass Mischverkehr auf der Fahrbahn noch vertretbar ist. Nach der ERA liegt die Ein-
satzgrenze in Abhangigkeit von den Randbedingungen bei i.d.R. 1.000 bis 2.200 Kfz/h (siehe
Tabelle 5). Haupteinsatzgebiet von Schutzstreifen sind entsprechend (Haupt-) Sammelstral3en
und schwécher belastete Hauptverkehrsstral3en.

Schutzstreifen missen so breit sein, dass sie einen hinreichenden Bewegungsraum flr Radfah-
rer bieten. Dies ist in den Fallen ohne angrenzendes Parken in der Regel ab einer Breite von
1,25 m gegeben. Der abzuglich Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil muss so breit sein,
dass sich zwei Personenkraftwagen gefahrlos begegnen kdnnen. Bei unverminderter Ge-
schwindigkeit entspricht dies geman aktuellen Normen wie der ERA 2010 ab einer Breite von
4,5 m (innerorts / 50 km/h). Aufgrund der in Trier stark verbreiteten Fahrzeuge der gehobenen
Mittelklasse (z.B. SUVs) wird fur Trier eine Kernfahrbahnbreite von 5,00 m empfohlen.

Schutzstreifen werden mit unterbrochenen 12 cm-Schmalstrichen mit 1,0 m Strich- und 1,0 m
Liackenlange markiert. Zur Verdeutlichung der Zweckbestimmung sind in regelmafigen Abstan-
den Radfahrer-Piktogramme gemaR RMS aufzubringen. An Einmindungen sind die Markierun-
gen durchzufuhren. Auf die Markierung einer Leitlinie in der Fahrbahnmitte ist zu verzichten,
wenn abzuglich Schutzstreifen der verbleibende Fahrbahnteil weniger als 5,50 m breit ist.

Die Breite von Schutzstreifen betragt:
-  Regelbreite: 1,50 m
- Mindestbreite: 1,25 m.

Bei groRReren zur Verfiigung stehenden Querschnittsbreiten sind die Flachen ausgewogen auf-
zuteilen und nicht einseitig der mittigen Kernfahrbahn zuzuschlagen. Bei geringen Gesamtfahr-
bahnbreiten ist die Anlage eines einseitigen Schutzstreifens zu prifen, bei guten Sichtverhéat-
nissen und wenn keine Parkstéande vorhanden sind auch alternierend. Der Markierung ausrei-
chend breiter Schutzstreifen bei angrenzendem Parken ist besondere Bedeutung beizumessen.
Bei direkt angrenzendem Langsparken ist in Abh&ngigkeit von der Parkfrequenz ein Sicher-
heitsraum von 0,25m bis 0,5m erforderlich. Durch Erneuerung der Schutzstreifenmarkierungen
in regelmaRigen Zeitabstéanden ist die Erkennbarkeit der Funktionszuweisung zu erhalten.

Voraussetzung fur die Einrichtung von Schutzstreifen ist eine wirksame Regelung und Ordnung
des ruhenden Verkehrs (z.B. durch Parkmoglichkeiten neben den oder im Umfeld der Schutz-
streifen), so dass widerrechtliches Parken auf dem Schutzstreifen weitestgehend verhindert
wird. Nach den Regelungen der StVO ist mit dem Schutzstreifen ein Parkverbot verknipft. Ein
absolutes Halteverbot ist hingegen durch VZ 283 gesondert anzuordnen.

5.1.3 Freigabe von Bussonderfahrstreifen

Insbesondere im innerstadtischen Bereich werden in Trier bereits heute Bussonderfahrstreifen
mit dem Ziel der Beschleunigung des OPNV eingesetzt. Durch die VWV-StVO ist dabei eindeu-
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tig geregelt, dass ein Bussonderfahrstreifen nur eingerichtet werden soll, wenn die Belange des
Radverkehrs beriicksichtigt werden (,Die Sicherheit des Radverkehrs ist zu gewéhrleisten.“*").

Als guter Kompromiss hat sich in den letzten Jahren die gemeinsame Fihrung des Bus- und
Radverkehrs, also die Weiterentwicklung der ,Flachenkonkurrenz® zu einer ,Flachenpartner-
schaft* herausgestellt. Im Benehmen mit den Verkehrsunternehmen ist zu prifen, ob der Rad-
verkehr auf weiteren vorhandenen Bussonderfahrstreifen zugelassen werden kann und wie bei
neu eingerichteten Sonderfahrstreifen die Belange des Bus- und des Radverkehrs komplemen-
tar beriicksichtigt werden kénnen®®. Ist wegen der besonderen Bediirfnisse des Linienverkehrs
eine Freigabe des Bussonderfahrstreifens fur den Radverkehr nicht moglich und misste der
Radverkehr zwischen Linienbus- und dem Individualverkehr ohne Radfahrstreifen fahren, ist
hingegen von der Anordnung eines Bussonderfahrstreifens abzusehen™.

Gunstige Bedingungen flr die Freigabe des Radverkehrs auf Bussonderfahrstreifen liegen nach
RASt und ERA vor, wenn Sonderfahrstreifen entweder ausreichend breit sind, um ein Uberho-
len durch den Bus zu ermdglichen oder schmal genug, um ein Uberholen auszuschlieRen, ent-
sprechend:

- eine Breite von 2 4,75 m vorhanden ist oder

- die Breite der Bussonderfahrstreifen 3,00 - 3,50 m betréagt.

Die Anordnung erfolgt mit Zeichen 245 StVO ,Bussonderfahrstreifen” und Zeichen 1022-10
StVO ,Radverkehr frei“. Zusatzlich ist die Freigabe durch die Markierung des Sinnbildes ,Fahr-
rader zu verdeutlichen.

Die Einrichtung und Offnung von Bussonderfahrstreifen ist die wesentliche Filhrungsform auf
der ,Westumfahrung" der FuRgangerzone. Aufgrund der hohen Flachenkonkurrenz sollte sie
auch in anderen Bereichen der Innenstadt zum Einsatz kommen. Im vorgeschlagenen Mal3-
nahmenkonzept wird empfohlen, neben der zwischenzeitlich umgesetzten Umweltspur im Be-
reich Spitzmuhle / Metzer Allee eine weitere Freigabe der Bussonderfahrstreifen zu prifen, so
z.B. zur Anbindung des Hauptbahnhofs an den Alleenring (Bahnhofstral3e). Bereits in der 3.
Sitzung des AK Radverkehr vom 24.04.2009 wurde dartber hinaus fur den Alleenring eine ge-
nerelle Prufung der Realisierbarkeit von Bussonderfahrstreifen im Verkehrsmodell der Stadt
Trier empfohlen (Vereinbarkeit der Anspriiche des Kfz-Verkehrs mit der Einrichtung von Bus-
sonderfahrstreifen mit Freigabe fur den Radverkehr).

5.1.4 Freigabe von Einbahnstrafl3en

Eine deutliche Attraktivitatssteigerung fur den Radverkehr kann im Bereich der Erschliel3ungs-
straBen durch die Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegengerichteten Radverkehr erzielt

7 vgl. VWV-StVO zu Zeichen 245 (I1) Nr. 4
'8 Bei hoher Radverkehrsstarke ist auch die Anlage eines Radfahrstreifens mit Freigabe fur den Busverkehr denkbar.
9 vgl. VWV-StVO zu Zeichen 245 (I1) Nr. 4
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werden. Mit der Offnung von EinbahnstraRen fur den Radverkehr kénnen Gebiete fiir den Rad-
verkehr flachenhaft und umwegfrei erschlossen sowie durchgehende Verbindungen im Radver-
kehrsnetz leichter realisiert werden. Nach den gesammelten Erfahrungen sind hierdurch keine
negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und andere Stra3ennutzungen zu erwarten.

In Anlehnung an die Verwaltungsvorschrift zur StrafRenverkehrsordnung (VwV-StVO) kann
Radverkehr auf EinbahnstraBen in Gegenrichtung zugelassen werden, wenn

- die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betréagt,

- die Breite der Fahrbahn — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine sichere Begeg-
nung zwischen Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr erlaubt,

- die Fahrbahnbreite bei Linienbusverkehr bzw. starkerem Lkw-Verkehr mind. 3,50 m be-
tragt.

- die Verkehrsfuihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmindungen Uber-
sichtlich ist und

- fur den Radverkehr dort, wo es erforderlich ist, ein Schutzbereich angelegt wird.

Die Fahrbahnbreite neben / zwischen ruhendem Kraftfahrzeugverkehr (Fahrgasse) sollte in der
Regel bei 3,5 m liegen. Bei schwéacherem Kraftfahrzeugverkehr und ausreichenden Ausweich-
moglichkeiten reicht auch eine befahrbare Breite von 3,0 m. Bei befahrbaren Fahrbahnen® mit
mehr als 3,75 m Breite sollten Schutzstreifen fir den Radverkehr in Gegenrichtung angelegt
werden. Die Fuhrung des Radverkehrs entgegen der Fahrtrichtung in mehrspurigen Einbahn-
stralRen setzt die Anlage benutzungspflichtiger Radwege voraus (bauliche Radwege, Radfahr-
streifen).

Fur besonders wichtig wird erachtet, dass an den Kreuzungen und Einmindungen gute Sicht-
beziehungen bestehen. In den Ein- und Ausfahrtbereichen zu bevorrechtigten Stral3en sollte in
der Regel eine Abtrennung des gegen die Einbahnrichtung fahrenden Radverkehrs vorgenom-
men werden, wobei dies durch Markierungen erfolgen kann.

Wenn die Einsatzgrenzen einer Einbahnstral3endffnung gemafl StVO - insbesondere hinsicht-
lich der Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h - nicht einzuhalten sind,
kommt auch die Mdglichkeit ,unechter EinbahnstrafRen* mit Freigabe der Einfahrt flr den
Radverkehr in Betracht. Bei den unechten EinbahnstralRen ist der Kraftfahrzeugverkehr in bei-
den Richtungen zugelassen, nur am Ende der StralRe wird das Einfahren von Kraftfahrzeugen
mit dem Zeichen ,Verbot der Einfahrt* (267 StVO) verhindert. Diese Losung setzt jedoch aus-
reichende Breiten / Ausweichflachen fur den Begegnungsfall Kfz/ Kfz voraus und kénnte bei-
spielsweise in der Bruchhausenstral3e zum Einsatz kommen. Im MalRhahmenkonzept wird hier
jedoch die alternative Losung der Anlage eines Radfahrstreifens in Gegenrichtung bevorzugt.

Auch die Widmung zur Fahrradstraf3e mit Freigabe flr den Kfz-Verkehr in einer Fahrtrichtung
stellte eine Moglichkeit zur Offnung von EinbahnstraRen dar. Einsatzkriterien und in Frage
kommende Netzabschnitte werden im folgenden Unterkapitel dargestellt.

%0 Befahrbare Fahrbahn = Fahrbahn abzlglich der regelméRig vom ruhenden Verkehrs beanspruchten Flachen
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5.1.5 FuUhrung im Querschnitt der Fahrbahn — Fahrradstral3en

ErschlieBungsstraRen kdnnen nach der StVO-Novelle von 1997 als Fahrradstralen ausgewie-
sen werden, wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu er-
warten ist. Andere Verkehrsarten, insbesondere Kfz-Anliegerverkehre, kénnen in Fahrradstra-
Ren zugelassen werden. Der Radverkehr darf dann durch diese ausnahmsweise zugelassenen
Verkehre weder geféahrdet noch behindert werden. Die Héchstgeschwindigkeit in Fahrradstra-
Ren betragt 30 km/h.

Innerhalb bebauter Bereiche lassen sich Fahrradstral3en sinnvoll einsetzen, um Radverkehre
auf Hauptverbindungswegen zu biindeln und Hauptrouten fir den Radverkehr sichtbar zu ma-
chen. In Fachkreisen setzt sich zunehmend die Ansicht durch, dass Fahrradstral3en als Fih-
rungsform verstarkt eingesetzt werden sollten und zukiinftig eine bedeutende Rolle in stadti-
schen Radverkehrsnetzen Ubernehmen kdnnen. In Trier eignen sich insbesondere die Alterna-
tivrouten zu Hauptverbindungswegen im Bereich der Talstadt zur Ausweisung als Fahrradstra-
Ben (z.B. EngelstralRe, Hubert-Neuerburg-Stral3e, in Trier Nord; ZellstraRe, Eberhardstral3e, Im
Nonnenfeld in Trier Sud).

Bei der Ausfiihrung ist darauf zu achten, dass neben der Beschilderung mit VZ 244 die Zweck-
bestimmung als Fahrradstral3e durch das Aufbringen von Piktogrammen in regelméafigen Ab-
standen verdeutlicht wird. Soweit mit den Ubrigen Nutzungsanspriichen vertraglich, ist eine Be-
vorrechtigung des (Rad-) Verkehrs an Knotenpunkten und Einmindungen zu prifen. Die Aus-
weisung als Fahrradstrae sollte moglichst mit straRenraumgestalterischen Maflihahmen und
Malnahmen zur Verkehrsberuhigung kombiniert werden. Fahrradstraf3en sollten bevorrechtigt
sein, untergeordnete Einmindungen sollten nach Bremischem Vorbild mit einer deutlichen Mar-
kierung versehen oder baulich durch ein Pflasterband mit einem niedrigen, gut Gberfahrbaren
Bordstein abgesetzt werden.?

5.1.6 StraRRenbegleitende Radwege, stralenbegleitende gemeinsame Geh- und Radwe-
ge, Freigabe von Gehwegen

Die Fuhrung im Seitenraum kann generell als alleinige Fihrungsform angeordnet werden
(Radwegebenutzungspflicht), oder dem Radfahrer wird die Nutzung des Seitenraums als Fuh-
rungsalternative zur Fahrbahn freigestellt. Radwege sind allerdings nur dann als benutzungs-
pflichtig auszuweisen, wenn die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf es erfordern. Sie
durfen weiterhin nur dann angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fur den FuRganger-
verkehr zur Verflgung stehen.

Folgende grundsatzliche Varianten der Radverkehrsfiihrung ergeben sich hieraus:
- benutzungspflichtige Radwege (VZ 237, VZ 241)

- nicht benutzungspflichtige Radwege (gekennzeichnet durch Piktogramm ,Radfahrer*)

2L vgl. hierzu http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=4621 und
http://www.bauumwelt.bremen.de/sixcms/media.php/13/18 521 S Fahrradstra%DFen+Endf.pdf
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- gemeinsame, benutzungspflichtige Geh- und Radwege (VZ 240)
- Gehwege, zur Mitbenutzung durch den Radverkehr freigegeben (VZ 239, ZZ 1022)

Nach den Empfehlungen der ERA sollte eine gemeinsame Fihrung von Ful3- und Radverkehr
nur vorgesehen werden, wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist. Als
Ausschlusskriterium wird neben intensiv durch den Ful3verkehr genutzten Bereichen (v.a. Ge-
schaftsbereiche, Bereiche mit hohem Anteil schutzbedurftiger Fu3ganger) auch eine Hauptver-
bindungsfunktion fiir den Radverkehr genannt. In der planerischen Praxis kann jedoch unter
Abwéagung aller Belange auf die Einrichtung gemeinsamer Fuhrungen auch auf Hauptverbin-
dungswegen des Radverkehrs nicht verzichtet werden. Dies gilt insbesondere fur Netzabschnit-
te aulRerorts, auf denen die gemeinsame Fihrung im Seitenraum auch weiterhin der Regelfall
bleiben wird. Aber auch innerorts kann aufgrund der zur Verfiigung stehenden Flachen die ge-
meinsame Fuhrung im Seitenraum geboten zu sein (z.B. Rémerbricke, Kaiser-Wilhelm-Brticke,
Verteilerkreis an den Kaiserthermen).

Radwege im Seitenraum galten in der Planungspraxis lange als der Standardfall der Radver-
kehrsfuhrung auf allen vom Kraftfahrzeugverkehr stérker belasteten StrafRen. Sofern Radwege
anspruchsgerecht in den StralRenquerschnitt eingebunden sind, wozu insbesondere eine aus-
reichende Breite der Radwege sowie der angrenzenden Gehwege und der Trennrdume zu Hin-
dernissen und parkenden Fahrzeugen zahlen, und den Sicherheitsanforderungen im Bereich
der Grundstickszufahrten und Einmindungen u.a. durch gute Sichtbeziehungen Rechnung
getragen wird, haben sie sich sowohl unter dem Gesichtspunkt der objektiven und der subjekti-
ven Sicherheit als auch unter dem Aspekt einer attraktiven und komfortablen Radverkehrsfiih-
rung in vielen straBenrdumlichen Situationen bewahrt.

StralRenbegleitende Radwege und gemeinsame Geh- und Radwege konnen beidseitig oder
einseitig einer Strafl3e angelegt und im Ein- oder im Zweirichtungsverkehr betrieben werden.

Zur Breite von Radwegen im Einrichtungsbetrieb werden in der VwV-StVO und ERA unein-
heitliche Angaben gemacht. Soweit realisierbar sollten die (weitergehenden) Empfehlungen der
ERA Anwendung finden. Danach sind folgende Breiten des befestigten Verkehrsraums®? anzu-
streben, unabhéngig davon ob eine Benutzungspflicht angeordnet wird:

- Regelbreite: 2,00m fur Radwege (VZ 237 und VZ 241)

- Mindestbreite: 1,60m fir Radwege (VZ 237 und VZ 241) und 2,50m fiir gemeinsame
FuR3- und Radwege (VZ 240)

Radwege mit Mindestbreiten kommen nur in Abschnitten mit geringer Radverkehrsstarke, ge-
meinsame Ful3- und Radwege nach den Vorgaben der ERA generell nur in Bereichen mit ge-
ringer Netz- und Aufenthaltsfunktion in Betracht (siehe oben). In jedem Fall sind sowohl zur
Fahrbahn als auch zu Flachen fur den ruhenden Verkehr Sicherheitstrennstreifen von 0,50 -
1,10m Breite vorzusehen In Trier entsprechen bauliche Radwege héaufig nicht mehr dem aktuel-

2 1n der VWV-StVO werden die MindestmaRe uber die lichte Breite definiert, die neben dem befestigten Verkehrs-
raum auch die seitlichen Sicherheitsraume einschlief3t. Die Mindestbreite des Verkehrsraums fiir Radwege im Ein-
richtungsbetrieb betrdgt nach VwV-StVO 1,0m, die seitlichen Sicherheitsrdume 0,25m zu beiden Seiten.
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len Stand der Technik. Sie sind haufig zu schmal, die Kurvenradien sind haufig zu eng und nicht
den Geschwindigkeiten aller Nutzergruppen des Radverkehrs angemessen. Es sollen auf allen
Radwegen dieser Art, auch wenn keine Benutzungspflicht besteht, entsprechend Verbesserun-
gen im Sinne der ERA angestrebt und nach Mdglichkeit umgesetzt werden.

Die Befahrung von Radwegen in Gegenrichtung z&hlt innerorts zu den haufigsten Unfallursa-
chen. Da viele Verkehrsteilnehmer nicht mit links fahrenden Radfahrern rechnen, ist die Anlage
von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb insbesondere problematisch, sobald Radwege Uber
Grundsttickszufahrten, Einmindungen oder Knotenpunkte gefuhrt werden. Innerhalb bebauter
Gebiete sollten Radwege daher in der Regel beidseitig angelegt und der Radverkehr jeweils im
Einrichtungsverkehr gefiihrt werden. In Trier liegt hier in einigen zentralen Stadtbereichen je-
doch die untypische Situation vor, dass Zweirichtungsradwege weitgehend ,ungestort* von
Grundsttickszufahrten und Einmtndungen gefuhrt werden kénnen und somit als Fuhrungsform
in Frage kommen (z.B. Verteilerkreis an den Kaiserthermen, Abschnitte entlang der Ostallee).
Besonders wichtig ist dann, dass im Einzelfall zu Uberfahrende Grundstickzufahrten und Ein-
mindungen abgesichert werden (gute Sichtbeziehungen, Markierungen und eindeutige Be-
schilderung unter Verwendung des ZZ 1000-32) und an Anfang und Ende des Zweirichtungs-
radwegs die Uberquerung der Fahrbahn durch besondere MaRnahmen (z.B. Mittelinsel) gesi-
chert wird.

Als Mal3e bei der Neuanlage bzw. beim Ausbau von Zweirichtungsradwegen sind folgende
Breiten anzuwenden:

- Regelbreite: 2,50m bei beidseitigen und 3,00m bei einseitigen Zweirichtungsradwegen

- Mindestbreite: 2,00m bei Radwegen mit Uberfahrbarem Sicherheitstrennstreifen und ge-
ringer Radverkehrsstarke

Bei Zweirichtungsradwegen ohne Benutzungspflicht wird die linksseitige Benutzbarkeit
durch das Zusatzzeichen 1022-10 ,Radverkehr frei* ohne Hauptschild angezeigt. Rechtsseitige
Benutzer werden durch Zusatzzeichen 1000-33 ,Radfahrer im Gegenverkehr* ohne Hauptschild
vor dem Gegenverkehr gewarnt. Das Ende eines Zweirichtungsradwegs ist deutlich zu kenn-
zeichnen. An diesen Punkten sollte nachdriicklich auf die vorgegebene Nutzungsform hinge-
wiesen werden. Hierzu kann das Aufstellen von VZ 254 (Radfahrer verboten) in Erwagung ge-
zogen werden. Zumindest sollten aber Piktogramme und (Abbiege-) Pfeile zum Einsatz kom-
men.

Das Radfahren auf einem Gehweg kann in einer Richtung erlaubt werden oder auch in beiden.
Endet die Moglichkeit des Fahrens in zwei Richtungen, ist wie oben zu verfahren.

Erganzende Hinweise zur Anlage von Radwegen im Seitenraum:

- Radwege sind von Hindernissen jeglicher Art (z.B. Lichtmaste, Signalmaste, Verkehrs-
schilder) freizuhalten.

- bei der Anlage von getrennten Geh-/ Radwege sollten die Flachen fur den Radverkehr in
taktil deutlich wahrnehmbarer Form von den Gehwegen abgegrenzt werden.
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- Zur Verdeutlichung des Vorranges von Radfahrern soll der Belag des Radweges uber
die Grundstlckszufahrten hinweg beibehalten werden. Besonders konflikttrachtige
Grundstuckszufahrten (z.B. Tankstellenzufahrten) sind durch Furtmarkierungen und /
oder flachige Roteinfarbungen in Verbindung mit Radfahrerpiktogrammen kenntlich zu
machen.

- Die Hohenlage der Radwege ist an den Grundstlickszufahrten in der Regel beizubehal-
ten. Die Absenkung der Zufahrt sollte dementsprechend in den Bereich des Sicherheits-
trennstreifens gelegt werden oder durch spezielle Schragbordsteine erfolgen.

- Besonders wichtig fur die Anlage von Radwegen sind gute Sichtverhaltnisse zwischen
Radfahrern und ein- oder abbiegenden Kraftfahrzeugen. Es ist sicherzustellen, dass
diese Sichtverhaltnisse in ausreichender Distanz gegeben sind. Ggf. ist durch bauliche
Mafnahmen zu verhindern, dass Kraftfahrzeuge in den Sichtfeldern abgestellt werden.

- Radweganfang und -ende sind so auszubilden, dass Radfahrer den Radweg auf mog-
lichst direktem Wege erreichen bzw. verlassen koénnen.

5.1.7 Selbstandig gefihrte Radwege, selbstandig gefihrte gemeinsame Geh- / Radwege

Zu den selbstandig gefuhrten Wegen zahlen nach 8 1 und 2 LandesstralRengesetz Rheinland-
Pfalz (LStrG) alle Radwege sowie alle gemeinsamen Geh- und Radwege, die nicht ,im Zusam-
menhang mit einer 6ffentlichen StraRe im Wesentlichen mit ihr gleichlaufen“®. In der Regel
handelt es sich dabei um Wege in Griinbereichen sowie kleinraumige Verbindungswege inner-
halb bebauter Bereiche. Zur Klarstellung der Nutzungsanspriche sollten selbstandig gefihrte
Wege in Grinbereichen mdglichst durch Verkehrszeichen gekennzeichnet werden: Durch VZ
237, 240, 241 wenn eine Nutzung oder Mitbenutzung durch den Radverkehr vorgesehen ist und
durch VZ 239, wenn der selbstandig gefiihrte Weg ausschlie3lich dem FuRRverkehr vorbehalten
ist.

Ein engmaschiges Netz vom Kraftfahrzeugverkehr losgeldster Radwege und gemeinsamer Geh
und Radwege, das in geeigneter Weise mit den straRenbegleitenden Radverkehrsfihrungen
verknupft ist, bietet Gewahr fir eine attraktive und sichere Verkehrsteilnahme durch Radfahrer.
Selbststandig gefuihrte Radwege kdnnen ihrer Funktion als Wege fir den Alltagsradverkehr al-
lerdings nur dann gerecht werden, wenn sie dem Aspekt der Sicherheit im offentlichen Raum
Rechnung tragen. Trassierung und Ausgestaltung sollten hierzu mdoglichst Ubersichtlich und
einsehbar sein. Besonders wichtig ist ein hohes Mal} an geflihlter und tatséchlicher sozialer
Sicherheit durch ausreichende Einsehbarkeit und Beleuchtung auf den Moselradwegen oder
auf Routen in Wald- und Kleingartengebieten (z.B. Weg durch die Kleingartenanlage Olewiger
Tal). Da damit zu rechnen ist, dass 6kologisch sensible Bereiche berihrt werden, ist aus natur-
schutzfachlichen Griinden auf eine insektenneutrale Beleuchtung zu achten.?* Um Betriebskos-
ten zu senken, sind ggf. innovative bedarfsorientierte Konzepte wie ,Licht auf Anruf/SMS* zu

2 LStrG RP: §1 (3) Nr. 2
¥ Laut Bundesamt fiir Naturschutz kommen als Leuchtmittel LED- oder Natriumdampflampen in Frage.

Stadt Trier



Mobilitatskonzept Trier 2025 - Radverkehrskonzept 65

diskutieren. Im Zuge von Hauptverbindungen fir den Radverkehr sollten die Ful3ganger mog-
lichst separat gefuhrt werden.

Alle Wirtschaftswege sind grundséatzlich auf Freigabe fir den Radverkehr zu prifen. Eine Nut-
zung dieser Wege findet bereits statt und wurde bis Dato noch nicht polizeilich geahndet.

In Trier stellen die Wege im Griinstreifen des Alleenrings einen Sonderfall dar. Hier ist nicht per
se geklart, ob die ausgebildeten Geh-/ Radwegen als stralRenbegleitende oder selbstandig ge-
fuhrte Wege einzustufen sind. Die Formulierung ,im Wesentlichen gleichlaufen* aus dem LStrG
deutet darauf hin, dass die Geh-/ Radwege im Grinstreifen des Alleenrings im Sinne des Ge-
setzgebers eher als stralRenbegleitende Wege zu interpretieren sind. Nach eingehender Unter-
suchung wurde die einstmalige Benutzungspflicht fir diese Wege aufgehoben und durch VZ
239, in Verbindung mit dem Zusatz ,Radfahrer frei* ersetzt, sodass die Fahrbahnen hier vom
Radverkehr genutzt werden durfen. Auf Nord-, Sid- und Ostallee soll, sofern noch nicht erfolgt,
eine unmissverstandliche Radverkehrsfreigabe der Fahrbahn erfolgen.

5.1.8 Freigabe von Ful3gangerbereichen

Die Freigabe von Ful3géangerbereichen fir den Radverkehr kommt nur infrage, wenn hiermit far
die Radfahrer ein deutlicher Sicherheits- und Attraktivitdtsgewinn verbunden ist und dem die
Belange des FuRRgangerverkehrs nicht entgegenstehen. Aktuelle, eigene Untersuchungen ha-
ben gezeigt, dass bei schwacher bis mittlerer FuRgangerfrequenz das Miteinander von Ful3-
gangern und Radfahrern in der Regel gut funktioniert. In stark frequentierten Bereichen ist eine
zeitlich uneingeschrankte Freigabe hingegen kritisch zu sehen. Entsprechend wird sinngeman
auch in der ERA formuliert, dass in stark frequentierten Einkaufsstraf3en die Belange des Ful3-
verkehrs einer uneingeschréankten Freigabe des Radverkehrs entgegenstehen. Ein guter Kom-
promiss ist dann eine zeitlich beschrankte Zulassung des Radverkehrs zu bestimmten Tages-
zeiten.

In Trier war in den vergangenen Jahren die Netzdurchlassigkeit fur den Radverkehr in der In-
nenstadt eines der bestimmenden Themen. Dabei war weitestgehend unstrittig, dass eine zeit-
lich uneingeschrankte Freigabe der vorhandenen ,Kernful3g&ngerzone® im Bereich um den
Hauptmarkt mit den Belangen des FuRverkehrs nicht vereinbar ist. Hingegen bestand sowohl
bereits 2008 in der Arbeitsgruppe Radverkehr als auch im Dezernatsausschuss IV weitgehende
Einigkeit, dass der Radverkehr zu den Zeiten freigegeben werden sollte, in denen auch der Lie-
ferverkehr freigegeben ist. Diese Malinahme wurde entsprechend mit Widmung vom
15.10.2009 umgesetzt. Im Vorgriff zum Radverkehrskonzept wurden in den letzten Jahren wei-
tere weniger frequentierte Lagen der Innenstadt fur den Radverkehr uneingeschrénkt freigege-
ben (z.B. Bereich Ful3gangerzone im Bereich Porta-Nigra-Platz / MargarethengaRchen, und Am
Breitenstein, Domfreihof) Aufgrund der Netzbedeutung fur den Radverkehr werden auch Ful3-
gangerbereiche, deren Flachen sich nicht in Stadteigentum befinden fir eine Freigabe flr den
Radverkehr vorgeschlagen (Mohrs Gasschen, Ful3géngerbereich westlich ,Am Frankenturm®).
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5.1.9 Fuhrung im Bereich von Haltestellen

In Abhangigkeit von den jeweiligen rAumlichen Voraussetzungen und verkehrlichen Frequenzen
ergeben sich differierende Anlage- und Ausgestaltungsmaglichkeiten. Prinzipiell sind an Bushal-
testellen die Fahrbahnfuhrungsvarianten (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Mischverkehr) der
Seitenraumfihrung vorzuziehen, denn die Seitenraume erfillen nur selten alle an sie zu stel-
lende Anforderungen. Kommt es bei Radwegfihrungen im Bereich von Bushaltestellen wieder-
holt zu Schwierigkeiten, so ist die Art der Radverkehrsfihrung generell zu tGiberdenken.

Kann auf Radwege nicht verzichtet werden, so sollten die Bushaltestellen mdglichst als Fahr-
bahnrandhaltestellen oder als Buskap-Losungen ausgefuhrt werden, da so am ehesten die Nut-
zungskonflikte zu minimieren sind. Fahrgastunterstande auf der Warteflache sollten stets so
angeordnet werden, dass sich keine Sichtbeeintrachtigungen zwischen aussteigenden Fahrgas-
ten und Radfahrern ergeben.

5.2 Fihrung an Knotenpunkten und Querungsstellen

Sichere und akzeptable Knotenfihrungen sind ein wesentlicher Ansatzpunkt zu einer nachhalti-
gen Verbesserung der Verkehrsbedingungen fur den Radverkehr. Der Entwurf von Radver-
kehrsfihrungen an Knotenpunkten sollte von folgenden Grundsétzen geleitet sein:

- rechtzeitige Erkennbarkeit der Knotenfihrung aus allen Knotenzufahrten,
- eindeutige Erkennbarkeit der Vorrangregelung,

- Uberschaubarkeit des Knotens und gute Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den
anderen Verkehrsteilnehmern,

- anspruchsgerechte Befahrbarkeit unter Vermeidung enger Radien und abrupter Ver-
schwenkungen sowie

- Vermeidung von Fihrungen in den Seitenraum im Knotenbereich (Status quo entlang
des Alleenrings)

- Einklang zwischen baulicher und betrieblicher Regelung,

Umfangreiche Hinweise zur Gestaltung von Knotenpunkten geben neben der ERA fur die signa-
lisierten Knotenpunkte auch die RILSA?® sowie die HSRa?® der Forschungsgesellschaft fiir
Stralen- und Verkehrswesen. Daher werden hier im Folgenden lediglich die Grundziige und
Grundformen der Fuhrung an Knotenpunkten dargestellt. Generell gilt, dass Konfliktflachen rot
eingefarbt werden sollten und ergé&nzend zur Verdeutlichung der Zweckbestimmung Radfahrer-
piktogramme aufzubringen sind. Folgende Systemfalle lassen sich in Abhangigkeit von der Art
des Knotens definieren:

- Knoten mit rechts-vor-links-Regelung
- Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
- Kreisverkehr

% EGSV: Richtlinien fiir Lichtssignalanlagen — RILSA 1992, S. 68 ff.; RILSA -Teilfortschreibung 2003, S. 8 ff
% FGSV: Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs — HSRa, S. 1 ff.
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- Signalisierter Knotenpunkt

- Querungsanlagen auf freier Strecke

Mindestens ebenso entscheidend wie die Art des Knotenpunkts ist die Art der Fihrung im ins-
besondere im vorangegangenen Streckenabschnitt. In vielen Fallen lasst sich eine anspruchs-
gerechte Fuhrung bei vorausgehender Fahrbahnfihrung einfacher und fir den Radverkehr
flexibler gestalten. Bei vorausgehender Seitenraumfiihrung ist insbesondere darauf zu ach-
ten, dass gute Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Verkehrsteilnehmern
bestehen und dass fur den links abbiegenden Radfahrer eine attraktive und nachvollziehbare
L6sung gefunden wird.

Einen besonderen Systemfall stellen Querungserfordenisse / Querungsanlagen fiur den Rad-
verkehr auf freier Strecke dar?’. Da in Trier auRerhalb bebauter Bereiche die Verbindungen fiir
den Radverkehr haufig als Zweirichtungsradwege angelegt sind, ist auf die Ausstattung mit
Querungsanlagen in diesen Abschnitten besonderes Augenmerk zu richten.

5.2.1 Knoten mit rechts-vor-links-Regelung

Die Rechts-vor-links-Regelung kommt ausschlie3lich im ErschlieBungsstral3ennetz zum Einsatz
und bildet hier die Grundform der Knotenregelung. Der Radverkehr wird typischerweise im
Mischverkehr geflhrt, daher sind im Regelfall keine besonderen Anforderungen seitens des
Radverkehrs zu bertcksichtigen. Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde in Trier kein ge-
steigerter Handlungsbedarf an Standardknoten festgestellt.

Besondere Anforderungen sind jedoch tberall dort zu stellen,
(1) wenn EinbahnstralRen fur den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet werden und
(2) wenn auf Fahrradstraf3en eine Bevorrechtigung des (Rad-) Verkehrs angeordnet wird.

In beiden Fallen sollte die getroffene Regelung mdglichst Uber das Aufstellen von Verkehrszei-
chen hinaus gekennzeichnet werden (Markierungen, baulichen MalRnahmen). Dariber hinaus
kommt der Sicherstellung guter Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Ver-
kehrsteilnehmern eine herausgehobene Bedeutung zu. RegelmaRige Uberpriifungen von Hal-
teverbotsregelungen durch das Ordnungsamt sind in diesen Bereichen von grof3er Bedeutung.

Fur die Bevorrechtigung einer (noch einzurichtenden) Fahrradstrafle kommen beispielsweise
die Knoten EngelstralRe / MaarstraRe oder Im Nonnenfeld / Topferstral3e, Im Nonnenfeld / Ken-
tenichstral3e, Im Nonnenfeld / Rodestral3e in Betracht.

%" Es handelt sich hierbei aus Sicht des Radverkehrs nicht zwingend um Knotenpunkte, da nicht notwendigerweise
eine Richtungsentscheidung getroffen wird / getroffen werden kann (insbesondere am Anfang / Ende von Zweirich-
tungsradwegen). Hinsichtlich der Anforderungen und Konfliktlagen kénnen Querungsanlagen jedoch den Knoten-
punkten zugeordnet werden.
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5.2.2 Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

An vorfahrtgeregelten Knotenpunkten gilt das Hauptaugenmerk den vorfahrtberechtigten Kno-
tenarmen. Der Radverkehr passiert in zigiger Fahrt den Knotenpunkt und ist daher gegeniber
ein- und abbiegenden Kfz besonders gefahrdet. Dabei zeigen Untersuchungen der letzten Jah-
re, dass Entwurfsdefizite an vorfahrtgeregelten Knoten bei Seitenraumfihrung (unzureichende
Sicherung der Sichtbeziehungen, abgesetzte Furten) ein zentrales Sicherheitsrisiko darstellen.
Wichtigste Malinahme zur Sicherung des Radverkehrs ist die fahrbahnnahe Fuhrung im Kno-
tenbereich, der Abstand von Radfahrerfurten zur Fahrbahn sollte den Ublichen Sicherheitsab-
stand von 0,5m nicht Gberschreiten. Radwege und gemeinsame Geh-/ Radwege sind bei abge-
setzter Fuhrung spatestens 10,0m vor der Einmindung an die Fahrbahn heranzufihren. Im
Einzelfall kann auch die Uberleitung auf die Fahrbahn zweckmaRig sein. Dies wird u.a. fiir die
Fuhrung entlang der KohlenstralRe an der Einmindung Am Weidengraben empfohlen.

.
—

Abbildung 30: Kohlenstral3e / Am Weiden- Abbildung 31: Luxemburger Stral3e / Lamber-
graben — fehlende Einbindung Rf tistralRe — unzureichende Einbindung Rf
i
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Einmindung an Vorfahrtsstralle ﬁ
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Einmiindung an Vorfahrtsstralte
mit Rechtsabbiegestreifen \

Abbildung 32: Einmindung an VorfahrtsstraRen mit/ohne Rechtsabbiegestreifen; Prinzipskizze
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Aber auch bei Fahrbahnflihrung sollten Malinahmen zur Klarstellung der Bevorrechtigung ge-
troffen werden. Entsprechend ist hier nach einheitlichen Standards zu markieren: Im Zuge von
Radfahrstreifen werden Furten mit 0,25m Breitstrich, 0,5m Strichlange und 0,2m Licke mar-
kiert. Schutzstreifen werden Uber die Einmiindung hinweg mit beidseitiger Schmalstrichmarkie-
rung, 1,0m Strichlange und 1,0m Lucke, angelegt.

a@ Radfahrstreifen Jg

0.5m
0,2m

. | DD —

?‘ 31: Radfahrstreifen gl.‘

Markierung Radfahrstreifen Gber Einm{indung

Abbildung 33: Markierung im Zuge von Rad- | Abbildung 34: Markierung im Zuge von Radfahr-

fahrstreifen; hier: HohenzollernstralRe streifen; Prinzipskizze
C‘g Schutzstreifen :@
1,0 m
1,0m

gt bl e o, oy pot o, o

Schutzstreifen %3

N 7

Markierung Schutzstreifen Uber Einmindung

Abbildung 35: Schutzstreifen ohne innere Abbildung 36: Markierung im Zuge von Schutz-
Leitmarkierung; hier: Metternichstrale streifen; Prinzipskizze

Neben der Fiuhrung entlang der vorfahrtberechtigten Fahrtrichtung kdnnen bzw. sollen im Be-
darfsfall Ein-, Abbiege- und Querungshilfen fir die Gbrigen Fahrbeziehungen eingerichtet wer-
den. Die Ausgestaltung ist dabei situationsabhangig und von Fall zu Fall gegen die Ubrigen Fla-
chenanspriiche abzuwagen. Ein gutes Beispiel flr eine Abbiegehilfe findet sich in Trier an der
StralBburger Allee / Arnulfstral3e. Hier wurde ein Aufstellbereich fur linksabbiegende Radfahrer
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»Im Schatten” einer Querungsanlage fur den FulRverkehr geschaffen und mit einer Einfahrthilfe
fur die Einfahrt in die getffnete Einbahnstral3e kombiniert.

Abbildung 37: Abbiegehilfe fur linksabbiegende Radfahrer; hier: StraBburger Allee

In der ERA wird dieses Thema ausfihrlich behandelt und entsprechende Kriterien und Skizzen
dargestellt.

5.2.3 Signalisierte Knotenpunkte

Fur die Einbindung des Radverkehrs sind RiLSA und HSRa maRgeblich. Analog zu den Ubrigen
Knotenarten ist dabei grundséatzlich entscheidend, ob der Radverkehr im vorangehenden Stre-
ckenabschnitt auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gefihrt wird, wobei in Abhangigkeit von
den zu bewaltigenden Fahrbeziehungen und der Knotengeometrie auch geboten sein kann, die
Fuhrungsform in der Anfahrt des Knotens zu wechseln (i.d. Regel Fiihrung des Radfahrers vom
Seitenraum auf die Fahrbahn).

In Trier wird der Radverkehr heute tUberwiegend im Mischverkehr auf der Fahrbahn ohne Rad-
verkehrsanlagen (z.B. Schéndorfer Stral3e, HindenburgstralRe, Paulinstra3e) oder im Seiten-
raum gefihrt (z.B. Zurmaiener Stral3e, sidwestliche Luxemburger Stral3e zwischen Zewen und
Konrad-Adenauer-Briicke). Die Ausbildung von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn bildet
noch die Ausnahme, analog sind aktuell nur wenige Markierungslésungen / Fuhrungshilfen im
Knotenbereich vorhanden.

Aus der im Rahmen der Bestandsaufnahme registrierten Situation leiten sich vier Handlungs-
schwerpunkte ab, fir die nachfolgend die zentralen Anforderungen definiert werden:

- Optimierung der Ausgestaltung von Knoten bei Seitenraumfiihrungen

- Einfuhrung von Markierungslésungen und Fuhrungshilfen bei Fahrbahnflhrung

- Einbindung in die Signalisierung bei Freigabe von Bussonderfahrstreifen

- Optimierung der Einbindung des Alleenrings in das innerstadtische Radverkehrssystem
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Ausgestaltung von Knoten bei Seitenraumfihrung

Analog zur Situation an vorfahrtgeregelten Knoten sollte der Radverkehr im Zuge von Radwe-
gen auf moglichst fahrbahnnah angelegten Furten tber Kreuzungen und Einmindungen gefihrt
werden (Absetzung mdglichst 0,5m). Weit abgesetzte Radfahrerfurten kommen als Lésung nur
in besonders gelagerten Einzelfallen infrage.

Besonders problematisch ist eine Kombination der Seitenraumfliihrung mit freien Kfz-
Rechtsabbiegern, wie sie in Trier vielfach eingesetzt werden (u.a. Kaiserstrafl3e / Hindenburg-
straRe, Zurmaiener StralRe / ZeughausstralRe, St.-Barbara-Ufer / Slidallee). Hier besteht die
Gefahr, dass der abbiegende Kfz-Verkehr bei hoher Geschwindigkeit die Bevorrechtigung des
Radfahrers missachtet. Bei der Neuanlage von Knotenpunkten sollte daher innerorts grundsatz-
lich auf die Anlage von freien Rechtsabbiegern verzichtet werden. Bestehende Knotenpunkte
mit freien Rechtsabbiegern sind samtlich dahingehend zu Uberprifen, ob der freie Kfz-
Rechtsabbieger aus Leistungsfahigkeitsgriinden zwingend notwendig ist — die Querung fur den
Radverkehr ist dann z.B. durch enge Kurvenradien und deutliche Fahrbahnmarkierungen be-
sonders zu sichern — oder ob auf den freien Kfz-Rechtsabbieger verzichtet werden kann. Es gilt
der Grundsatz der VwV-StVO, dass die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flus-
sigkeit des Verkehrs vorangeht. Insbesondere aul3erorts kommt daher aus Sicherheitsgrinden
auch eine Unterordnung des Radverkehrs in Frage.

Abbildung 38 verdeutlicht die Prinzipien fur die Fihrung im Seitenraum an Knotenpunkten oh-
ne freien Kfz-Rechtsabbieger. Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung wird dabei der
Radweg einschlie3lich des Sicherheitstrennstreifens etwa 3,0 bis 5,0 m vor der zu kreuzenden
FuRgangerfurt auf Fahrbahnniveau abgesenkt. Diese Ldosung hat den Vorteil der klaren Tren-
nung des Radverkehrs vom kreuzenden Fuf3gangerverkehr. Die Warteflache fur die Fu3ganger
liegt dann rechts des Radweges auf Gehwegniveau. Auf diese Art gefiihrte Radwege mit nicht
oder nur geringfligig abgesetzten Radfahrerfurten verlaufen grundsétzlich vor den Fahrbahntei-
lern in der zu kreuzenden Stral3e.

Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung sollten die Radfahrerfurten beidseitig durch Brei-
strichmarkierungen (Strichlange von 0,5 m, Luckenlange von 0,2 m) abgegrenzt werden. Unter-
stitzend wirken Roteinfarbungen, das Aufbringen von Radfahrerpiktogrammen sowie — in Prob-
lembereichen — zuséatzliche Beschilderungen mit Hinweis auf die Gefahrensituation.
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Abbildung 38: Fahrbahnnahe Lage der Radfahrerfurt
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Einsatzbereiche fir diese Losung werden beispielsweise entlang der geplanten Hauptverkehrs-
achse Trier Nord (Klrenzer StralRe — Moselbahndurchbruch — Metternichstral3e) oder bei Auf-
gabe freier Kfz-Rechtsabbieger z.B. am Knoten Zurmaiener Stral3e / Zeughausstral3e gesehen.

Im bestehenden Netz steht die Frage nach der Fiuhrung an Knotenpunkten mit freien Kfz-
Rechtsabbiegern im Vordergrund, soweit diese nicht im Rahmen der Prifung als entbehrlich
eingestuft werden. Dabei ist zwischen den Knoten innerorts in vom Radverkehr starker frequen-
tierten Bereichen und Knoten aul3erorts mit geringem Radverkehrsaufkommen zu unterschei-
den. An Knotenpunkten innerorts ist moglichst eine Bevorrechtigung des Radverkehrs beizu-
behalten. Der Radverkehr ist dann analog zur Situation an Einmindungen mit Rechtsabbiege-
streifen mindestens 10,0m vor dem Knotenpunkt an die Fahrbahn heranzufihren und als Furt
mit Roteinfarbung und Radfahrerpiktogrammen zwischen Geradeausfahrstreifen und Rechts-
abbiegestreifen des Kfz-Verkehrs zu fuhren. Entlang von mehrspurigen Stralen mit hoheren
Geschwindigkeiten kann auch eine Heranfihrung an den Knotenpunkt rechtsseitig des Rechts-
abbiegestreifens und knotennaher Querung des Rechtsabbiegestreifens erfolgen (vgl. Abbil-
dung 40).
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Abbildung 39: Fihrung an freiem Kfz- Abbildung 40: Fihrung an freiem Kfz-
Rechtsabbieger; hier: Zufahrt Stdallee Rechtsabbieger; Prinzipskizze (vgl. Abbildung 32)

An Knotenpunkten aufRerorts ist die Seitenraumfihrung der Regelfall. Freie Rechtsabbieger
werden z.B. an der Luxemburger StralRe an jedem der groReren Knotenpunkte eingesetzt. In
Trier werden die Querungsstellen fir den Radverkehr an diesen freien Rechtabbiegern heute
durch Roteinfarbung der Konfliktflachen parallel zu Fu3gangeriberwegen angelegt (vgl. Abbil-
dung 41). Die Vorfahrt wird damit fur viele Verkehrsteilnehmer nicht eindeutig geregelt, wodurch
bei groRen Radien der freien Rechtsabbieger und damit verbunden hohen Kfz-
Geschwindigkeiten Gefahrdungen fur den Radverkehr entstehen. Zur Sicherung der freien
Rechtabbieger sollte gemalR dem VwV-StVO-Grundsatz ,Verkehrssicherheit geht vor Verkehrs-
fluss" der Radverkehr gegeniiber dem Kfz-Rechtabbieger sowohl durch verkehrsrechtliche als
auch durch bauliche Maflihahmen eindeutig bevorrechtigt werden. Hierzu ist dem Kfz-Verkehr
auf dem Rechtsabbieger die Vorfahrt des Radfahrers durch VZ ,Vorfahrt gewahren!” anzuzei-
gen (entlang von Zweirichtungsradwegen mit Zusatzzeichen ,Radfahrer kreuzen von rechts und
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links®). Zusétzlich sind auf der Fahrbahn vor der Querungsstelle Wartelinien zu markieren und
die Furt als Teilaufpflasterung auf Niveau der Geh-/ Radwege auszufihren.
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Abbildung 41: Fihrung an freiem Kfz- Abbildung 42: Fihrung an freiem Kfz-
Rechtsabbieger (aulRerorts); hier: Zufahrt K.- Rechtsabbieger (aulRerorts); Prinzipskizze

Adenauer-Bricke

Markierungsldosungen und Fuhrungshilfen bei Fahrbahnfiihrung

Der Radverkehr wird heute in Trier in vielen Netzabschnitten auf der Fahrbahn gefiihrt. Unab-
hangig davon, ob diese Fahrbahnfihrung auf Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen, Schutz-
streifen) erfolgt oder nicht, sollte der Radfahrer an den signalisierten Knotenpunkten gesondert
bertcksichtigt und in die Signalisierung eingebunden werden.

Ein wesentliches Element, den Radverkehr einzubinden und die Anspriche des Radverkehrs
im StralRenraum sichtbar zu machen, stellen die ,aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS)"
dar. ARAS sind durch eine vorverlegte Haltlinie fir den Radverkehr und eine zuriickverlegte
Haltlinie fur den Kraftfahrzeugverkehr gekennzeichnet. Der Einsatz eines ARAS kommt vorran-
gig in einer einstreifigen Knotenpunktzufahrt infrage, kann aber auch in mehrstreifigen Zufahr-
ten zweckmaRig sein. Die Anlage von ARAS ist vor allem dann zweckmalig, wenn die Rotzeit
der Lichtsignalanlage relativ lang ist und die Radfahrer damit ausreichend Gelegenheit haben,
sich vor dem Kraftfahrzeugverkehr aufzustellen. Giinstige Einsatzbedingungen liegen auch
dann vor, wenn die Radfahrer pulkartig abflie3en, z.B. im Schulerverkehr.

ARAS bieten dem Radverkehr insbesondere dann eine zusatzliche Qualitat, wenn in der Kno-
tenpunktzufahrt Radverkehrsanlagen angelegt werden, damit die Radfahrer an bei Rot halten-
den Kraftfahrzeugen vorbeifahren und sich auf der markierten Warteflache vor der Haltlinie des
Kraftfahrzeugverkehrs aufstellen konnen. Am besten geeignet sind hierfur Radfahrstreifen. In-
frage kommen jedoch auch Schutzstreifen, Radwege oder auch die direkte Zufahrt im Misch-
verkehr. Als Zufiihrung zu einem ARAS kann ggf. auch ein in einen normalbreiten Richtungs-
fahrstreifen als integrierter Vorbeifahrstreifen (z.B. ein 1,25 m breiter Streifen in einem 3,50 m
Fahrtstreifen) angelegt werden.
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Abbildung 43: Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS), Prinzipskizzen

Die ARAS sollen von den Radfahrern von rechts angefahren werden und sich in der Regel nur
auf jeweils einen Fahrstreifen beziehen. Die vorgezogenen Aufstellbereiche sollen 4,0 bis 5,0 m
lang sein und mit Radfahrerpiktogrammen deutlich erkennbar dem Radverkehr zugewiesen
werden. Eine Roteinfarbung des Aufstellstreifens ist zweckméaRig. Die Stelle, an der der Kraft-
fahrzeugverkehr bei Rot anzuhalten hat, wird durch die zurtickverlegte Haltlinie angeordnet. In
Trier bietet sich der Einsatz von ARAS u.a. fur die Einbindung der Radverkehre aus den Neben-
richtungen entlang des Alleenrings an.

Ein weiteres Hauptelement der Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten ist die Anordnung von
gestaffelten Haltlinien, insbesondere im Zuge von Radfahrstreifen entlang von Hauptver-
kehrs- und Hauptsammelstral3en. Die Haltlinie des Radverkehrs sollte hier — in Abhangigkeit
von der jeweiligen ortlichen Situation — um etwa 3,0 bis 5,0 m vor der Haltlinie des Kraftfahr-
zeugverkehrs liegen. Im Aufstellbereich weisen diese dann eine Nettobreite (ohne Markierung)
von mindestens 1,0 m auf. Hinzu kommen jeweils 0,25 m breite Markierungen bei beidseitig
abgegrenzten Radfahrstreifen. Die gestaffelte Haltlinienanordnung mit zuriickliegender Haltlinie
fur den Kraftfahrzeugverkehr tréagt dazu bei, die Sicherheit und den Fahrkomfort fir Radfahrer
zu erhohen, da

- Radfahrer von den Kraftfahrern besser gesehen werden,
- Unstabilitaten beim Anfahrvorgang der Radfahrer eher kompensiert werden kénnen und
- Radfahrer in einem geringeren Mal3e Abgasimmissionen ausgesetzt sind.

Die gestaffelte Haltlinienanordnung ist neutral im Hinblick auf die Knotenleistungsfahigkeit. In
Trier kommt der Einsatz von gestaffelten Haltlinien an einigen Knotenpunkten in Trier-Nord so-
wie in Neu-Heiligkreuz (Metzer Allee / Stral3burger Allee) oder Ehrang (Ehranger Stral3e /
Mausheckerweg) in Betracht.
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Abbildung 44: Gestaffelten Haltlinienanordnung, Prinzipskizze

Wahrend die Radfahrstreifen fiur geradeaus fahrende Radfahrer Uber den gesamten Knoten-
punkt — markiert mit Breitstrichmarkierung — hinweg gefihrt werden, sollten die Abbiegestreifen
fur links abbiegende Radfahrer nur bis zum Konfliktbereich mit dem entgegenkommenden Ge-
radeausverkehr markiert werden.

Fur links abbiegende Radfahrer konnen sowohl ARAS als auch gestaffelte Haltlinien mit Ein-
richtungen zum ,indirekten Linksabbiegen” kombiniert werden. Beim indirekten Linksabbiegen
fahrt der Radfahrer zunéchst geradeaus Uber die von rechts kommende Knotenzufahrt hinweg
und kreuzt anschlieRend mit der nachsten Phase die Strafl3e aus der er gekommen ist. Diese
Maoglichkeit steht dem Radfahrer nach 8 9 StVO grundsatzlich an jedem Knoten offen, kann und
sollte allerdings an fur den Radverkehr bedeutsamen Knoten durch gesondert markierte Auf-
stellbereiche zusatzlich angezeigt werden. Da die markierten Flachen grundsatzlich vor den
Signalen aus der Nebenrichtung liegen, ist im Einzelfall zu prifen, ob sich der Radfahrer beim
indirekten Linksabbiegen am Signal fir den Ful3verkehr orientieren kann oder ob ein gesonder-
tes Radfahrersignal (mit zeitlichem Vorlauf vor dem Hauptsignal) eingerichtet werden soll bzw.
muss.

Insbesondere an untbersichtlichen Knoten oder Knoten mit mehrstreifigen Knotenzufahrten ist
dieses zusatzliche Angebot des indirekten Linksabbiegens flir unsichere und ungelibte Radfah-
rer sinnvoll. Die StVO sieht ausdricklich die Kombinationsmaéglichkeit von direktem und indirek-
tem Linksabbiegen vor.

Bei der Realisierung von Markierungslosungen und baulichen Veréanderungen sind stets die
betrieblichen Voraussetzungen der Signalanlage einzubeziehen. In der Regel missen diese im
Zuge einer verbesserten Einbindung des Radverkehrs angepasst werden. Dabei ist anzustre-
ben, dass der Radverkehr durch die situationsangepasste Schaltung von Vorgabezeiten (in der
Regel ein bis zwei Sekunden bis hin zu gréReren Werten in besonders gelagerten Einzelfallen)
stets einen Zeitvorsprung vor dem anfahrenden Kraftfahrzeugverkehr erhélt. Dies setzt eine
gesonderte Signalisierung des Radverkehrs voraus. Besonders wichtig ist, dass geradeaus fah-
rende Radfahrer stets vor rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen den Konfliktbereich erreichen.
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Signalisierung bei Freigabe von Bussonderfahrstreifen

Einen Sonderfall der Fahrbahnfihrung stellt die Freigabe von Bussonderfahrstreifen fir den
Radverkehr dar. Der Radverkehr ist dann sowohl in baulicher als auch in betrieblicher Hinsicht
an den Knotenpunkten gesondert zu berlcksichtigen. Grundsatzlich ist zwischen drei méglichen
Varianten der Fihrung und Signalisierung zu unterscheiden ist:

- Variante 1: Fuhrung bis zur Haltlinie / zum Signal auf dem Bussonderfahrstreifen; ge-
meinsames Signal fur alle Verkehrsarten

- Variante 2: Fuhrung bis zur Haltlinie / zum Signal auf dem Bussonderfahrstreifen; ge-
trennte Signale fir Kfz-, Bus- und Radverkehr®®, wobei das gesonderte Signal fiir den
Radverkehr in derselben Phase wie das Signal flr den Busverkehr ,Grin“ zeigt

- Variante 3: Anlage eines kurzen Radfahrstreifens in der Knotenpunktzufahrt; gesonderte
Signalisierung des Radverkehrs

Variante 3 wird aus Sicht des 6ffentlichen Nahverkehrs in der Praxis bevorzugt zu prifen sein,
da durch die Separation eine Behinderung des Busverkehrs vermieden wird, wenn dieser seine
Freigabezeit anfordert. Die Signalisierung der Lichtsignalanlage muss in jedem Fall Uberprift
und in der Regel angepasst werden. Fir den Radverkehr sind dartiber hinaus Detektoren sowie
ggf. Anforderungstaster vorzusehen.

In einigen Fallen kann sich zur anspruchsgerechten Fihrung des Radverkehrs im Knotenbe-
reich auch anbieten, Bussonderfahrstreifen im Verflechtungsbereich fir den Radverkehr freizu-
geben. In der geplanten Neufassung der ERA wird explizit darauf hingewiesen, dass der Aus-
schluss der Freigabe eines Bussonderfahrstreifens nach VwV-StVO nicht fur den Sortierbereich
von Knotenpunkten anzuwenden ist. Im MalRnhahmenkonzept wird eine Prufung der Freigabe
von Bussonderfahrstreifen an den Knoten Wasserweg / Herzogenbuscher Straf3e / Paulinstral3e
und Kdlner Stral3e / Bonner Strafl3e vorgeschlagen. Die betrieblichen Anforderungen der Stadt-
werke sind hierbei zu bertcksichtigen.

%8 ygl. VWV-StVO zu Zeichen 245 sowie FGSV: RILSA — Teilfortschreibung 2003, S. 10
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Abbildung 45: Busfahrstreifen Wasserweg / Abbildung 46 Busfahrstreifen Kdlner Stral3e /
Herzogenbuscher StralRe Bonner Strale

Einbindung des Alleenrings in das innerstadtische Radverkehrssystem

Einen Sonderfall der Radverkehrsfiihrung in Trier stellt die Fihrung im Bereich des Alleenrings
dar. Aus Sicht des Radverkehrs ist der Alleenring gleichzeitig Potenzial und Hindernis. Die Fuh-
rung im grinen Mittelstreifen (,Mittellage") kann bei entsprechend ausgestalteter Anbindung an
den Knotenpunkten eine qualitativ ansprechende Fuhrungsvariante darstellen. In Kapitel 8 wird
die Rolle des Alleenrings im innerstadtischen Radverkehrsnetz ausfihrlicher diskutiert.

Sowohl Fuhrungsvarianten, bei denen der Radverkehr auf der Fahrbahn geflihrt wird, als auch
Fuhrungsvarianten in Mittellage stellen an den Knotenpunkten besondere Anforderungen an die
Einbindung des Radverkehrs. In den folgenden Abbildungen werden Fihrungsvarianten fir die
Knotenpunkte Ostallee / MustorstraRe und Stidallee / Lorenz-Kellner-Stral3e exemplarisch dar-
gestellt.
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Abbildung 47: Fihrung im Bereich des Alleenrings - Beispielskizze Knoten an Sidallee
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5.2.4 Fihrung in Kreisverkehren

Die Kreisverkehrsfihrung spielt in Trier mit zwei prominenten Ausnahmen heute eine unterge-
ordnete Rolle. Die Situation am Verteilerkreis Kaiserthermen und am Verteilerkreis Nord ist da-
bei individuell zu beurteilen und zu I6sen (siehe unten).

Bei der Anlage weiterer innerértlicher Kreisverkehre sollten die Belange des Radverkehrs je-
doch von Beginn an beriicksichtigt werden. Die Uberarbeitete ERA gibt hierzu umfangreiche
planerische Hilfestellung und sollte bei Neuplanungen vom Tiefbauamt bertcksichtigt werden.
Demnach sind Radfahrer bis zu Kraftfahrzeugverkehrsbelastungen von etwa 15.000 Kraftfahr-
zeugen pro Tag vorzugsweise im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn zu fihren. Bei héheren
Belastungen sollte der Radverkehr nach Mdglichkeit auf umlaufenden Radwegen gefiihrt wer-
den. Dies gilt insbesondere dann, wenn in den Zufahrten bereits Radwege vorhanden sind.

Die Fuhrung des Radverkehrs im Bereich des Verteilerkreises an den Kaiserthermen erfolgt
heute ausnahmslos Uber Unterfihrungen. Diese bieten eine hohe Verkehrssicherheit, sind aber
aus Griunden der sozialen Sicherheit fur den Alltagsverkehr nur bedingt tauglich. Es wird daher
empfohlen, in den Hauptrelationen Spitzmuhle-Kaiserthermen bzw. Olewiger Stral3e-
Kaiserthermen die Anlage plangleicher, signalisierter Querungen zu prfen.

Der Verteilerkreis-Nord ist exemplarisch flr die problematische Flhrung an mehrstreifigen
Kreisverkehren mit teilweise grof3en Radien in den Ein- bzw. Abbiegefahrstreifen. Dabei hat
sich in den vergangenen Jahren insbesondere die Zufahrt ParkstraRe als unfalltrachtig erwie-
sen. Hier wird — in Verbindung mit der Anlage eines Zweirichtungsradwegs — eine durch Be-
schilderung, Markierung und bauliche MalRhahmen deutlich ausgebildete Bevorrechtigung des
Radverkehrs empfohlen. In diesem Zusammenhang sind insbesondere die Kurvenradien zu
hinterfragen.
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Abbildung 48: Fihrung an Kreisverkehren - Beispielskizze Verteilerkreis Nord
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5.2.5 Uberquerungsstellen auRerhalb von Knotenpunkten

Uberquerungen von HauptverkehrsstraBen mit starkem und schnellem Kraftfahrzeugverkehr
sind in Trier vor allem zum Erreichen von Zweirichtungsradwegen notwendig. Im Hinblick auf
eine Verbesserung der Uberquerbarkeit kommen dabei in der Regel (geteilte) Mittelinseln in
Frage. Die Tiefe dieser Inseln sollte mindestens 2,5 m bis 3,0 m betragen, damit sich Radfahrer
hier gefahrlos aufstellen kénnen.

An diesen Uberquerungsstellen ist der Vorrang fiir den Kraftfahrzeugverkehr und die Warte-
pflicht fur den Radverkehr ausreichend zu verdeutlichen. Hierzu sollten neben der Beschilde-
rung mit Z 205 StVO (,Vorfahrt gewahren”) — wobei Schilder in verkleinerter Ausfuihrung be-
sonders zweckmaRig sind — an den Anfangspunkten der Querungsstellen Dreiecksmarkierun-
gen (,Haifischzahne") als Wartelinienmarkierungen aufgebracht werden.

Fur den bevorrechtigten Kfz-Verkehr ist ggf. zusatzlich in jeder Zufahrtsrichtung VZ 138 mit ZZ
1000-32 aufzustellen.
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Abbildung 49: Querungsanlage auf freier Abbildung 50: Querungsanlage auf freier
Strecke; hier Spitzmuhle Strecke; Prinzipskizze
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6 Radverkehrsnetz 2025 — MaRnahmen Infrastruktur

Fur die in Kapitel 4 dargestellten Netzabschnitte wurde im Rahmen der Bestandsaufnahme und
Méangel- und Konfliktanalyse erheblicher Malinahmenbedarf ermittelt. Im Mittelpunkt stehen
dabei die MaRnahmen zur Stralen- und Wegeinfrastruktur. Oberster Anspruch des Radver-
kehrskonzeptes ist, dass den Alltags- und Freizeitradfahrern in Trier nach Realisierung der dar-
gestellten MalRnahmen ein flachendeckendes, sicheres und komfortables Radverkehrsnet-
zes (Ziel 1) zur Verfugung steht. Dartiber hinaus wird das Thema ,Fahrradparken* ausfuhrlich
behandelt und ein Grobkonzept fir die Weiterentwicklung des Parkangebots in der Innenstadt
vorgelegt. Das Thema Wegweisung — ebenfalls wichtiger Teil der Fahrradverkehrsinfrastruktur
— wird hingegen nur kurz behandelt, da ein System nach dem HBR-Standard installiert ist.

6.1 StraRen- und Wegeinfrastruktur - MaRnahmenkatalog

Mit dem folgenden Kapitel werden — zunachst unabhéngig von strategischen Uberlegungen
oder finanziellen Notwendigkeiten — MalRhahmenvorschlage fir unzureichend ausgestaltete
Streckenabschnitte bzw. Knotenpunkte dargestellt. Auf Grundlage der Anspruchskriterien Zu-
sammenhang, Direktheit, Attraktivitat, Sicherheit und Komfort leitet sich ein erheblicher Malf3-
nahmenbedarf ab.

Das Radverkehrskonzept analysiert Konflikte, wobei konkrete Losungsmaoglichkeiten aufgezeigt
und Prioritaten entsprechend des Mobilitdtskonzepts in Form von Umsetzungshorizonten ge-
setzt werden. Die Umsetzung soll vornehmlich entsprechend erfolgen, Abweichungen aufgrund
anderer Erfordernisse sind dennoch mdaglich. Andere von der urspringlichen Konzeption ab-
weichende Loésungen sind, sofern sie dem urspriingliche Ziel eines sichern komfortablen und
stringenten Radroutennetzes nicht widersprechen, mit eingeschlossen.

Aus methodischen Grinden werden die Mallhahmenvorschlage als EinzelmaRnahmen darge-
stellt. Viele der beschriebenen MaRnahmen bedingen sich jedoch gegenseitig und sollten bzw.
missen entsprechend als ,MaRnahmenbindel* umgesetzt werden. Eine Kurzbeschreibung
bzw. Charakterisierung der wichtigsten MafRnahmen / MalRnahmenbindel erfolgt im Zusam-
menhang der MalRhahmenprogramme in Kapitel 8 (z.B. die Nord-Stid-Querung ,Zentralachse* ,
oder Ost-West-Querung ,Pallien- Universitat®).

Bei der Ausarbeitung der Netzplanung und Malinahmenvorschlage wurden aktuelle, strukturell
bedeutsame Verkehrsplanungen der Stadt Trier beriicksichtigt. Hierzu zéhlen u.a. die diskutier-
ten neue Moselbriicke, InfrastrukturmafRnahmen in Trier-Nord (Moselbahndurchbruch mit Ver-
legung der L145, Neuanbindung Avelertal), 422neu in Ehrang. Auf diese ,verkehrstragertber-
greifende Planungen® wird in der in der MaRnahmenliste gesondert hingewiesen und sind ent-
sprechend gekennzeichnet.

Die MaRBnahmen zur StraRen- und Wegeinfrastruktur bilden den konzeptionellen Schwer-
punkt des Radverkehrskonzeptes. Aufgrund des Umfangs werden die Mal3hahmen ein-
schlie3lich des MaRnahmenplans gesammelt in der Anlage dargestellt.
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Abbildung 51: MaBnahmenkarte und MalBnahmentabellen (siehe Anlage)

6.1.1 Nummerierung

Die Nummerierung der MalRnahmen erfolgt auf Basis des Radverkehrskonzept-Entwurfs von
2010 und deckt sich in weiten Teilen mit diesem. MalRnahmen, die nachtréglich erganzt oder
feiner untergliedert wurden, wurden nicht fortlaufend weiter nummeriert sondern aufgrund der
Nahe und dem raumlichen und funktionalen Bezug zu schon bestehenden MalRhahmen tabella-
risch hinzugeflgt. Dies erfolgt, in dem eine Nummer einer solchen bestehenden, in rAumlichen
und funktionalen Bezug stehenden MalRnahme Ubernommen und durch einen Buchstaben
(A,B,C...), erganzt wird. Somit wird, analog zu einer Hausnummer ein Einschub in eine beste-
hende Nummerierung méglich, ohne das gesamte System zu andern bzw. neu durchzunumme-
rieren. Beispielsweise sind MaRnahme 151A (Dasbachstrafle: Neubau Radverkehrsfihrung im
Rahmen Ausbau zum Abschnitt des erweiterten Tangentenrings Nord) und 151B (Neue Briicke
Uber Eisenbahnhaupttrasse zur NeuerschlielRung Avelertal) neue, eigenstandige Malinahmen
die im Kontext zu MalRnahme 151 (Verbesserung der Radverkehrsfiihrung Ausbau Metternich-
stral3e) zu sehen sind.

6.1.2 Umsetzungshorizonte und Varianten

Im urspringlichen Entwurf des Radverkehrskonzepts von 2010 wurde auf Grundlage eines
ausdifferenziertes Punktesystems die Prioritat jeder einzelnen MalRnahmen anhand von Teilkri-
terien wie ,Luckenschluss®, ,Hierarchiebedeutung im Alltag”, ,Hierarchiebedeutung in der Frei-
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zeit*, der angenommenen Radverkehrsstarke, etc. abgeleitet. Bei naherer Uberpriifung zeigte
sich, dass die Ausdifferenzierung und die Gewichtung in einzelne Teilkategorien nicht zielfuh-
rend und in vielen Fallen nicht nachvollziehbar war, da sie mit der Prioritatenreihung von Uber-
geordneten, oder sich Uberlagernden MalRBhahmen des Mobilitdtskonzepts nicht tbereinstimmt..

Die Prioritatenreihung erfolgt daher nun analog zum Mobilitatskonzept. Die Einstufung
bestimmt sich nicht aus der schieren Notwendigkeit sondern auch aus der Umsetzbarkeit
der einzelnen MalRnahmen. So sind beipielsweise MalRnahmen mit hoher Prioritat und
Wichtigkeit aus verkehrssichheitstechnischer Sicht und sinnvolle MalBnhahmen die
schnell und einfach umsetzbar sind, beide mit dem Umsetzungshorizont ,kurzfristig“
eingestuft.

Jeder MalRnahme wird analog zum Mobilitatskonzept 2025 ein Umsetzungshorizont zugeordnet.
Mafinahmen sind entweder

e kurzfristig (moglichst innerhalb ein- bis zwei Jahren),
e mittelfristig (mdglichst innerhalb 10 Jahren) oder
e langfristig (moglichst bis 2025)

umzusetzen. Umsetzungshorizonte sind entsprechend in der MaRnahmentabelle vermerkt. In
seltenen Fallen existieren fur ein und die selbe MalRhahme im selben Umsetzungshorizont ver-
schiedene Varianten. Diese sind ebenfalls entsprechend (Variante 1, Variante 2) gekennzeich-
net.

Einen wichtigen und effektiven Handlungsansatz bieten die , SofortmaRnahmen“, die nach
erster Einschatzung ohne umfangreichere Planungen umgesetzt werden kénnen und mit relativ
geringem Kostenaufwand verbunden sind.

6.1.3 Kategorisierung und Umsetzungsstand der MalRnahmen

Um einen groben Uberblick tiber die verschiedenen streckenbezogenen MalRnahmen, bzw. de-
ren Charakteristik, bauliche Tiefe und deren Umsetzungsstand zu erlangen, wurde ein Uber-
sichtplan in Verbindung mit dem Radroutennetz erstellt. Stichwortartig wird die Kategorisierung
hier wiedergegeben:

Violett: Sehr aufwandige verkehrstragertbergreifende GroRR3projekte, bei denen der Radverkehr
mitbericksichtigt werden muss, wie z.B. der Moselbahndurchbruch, NeuerschlieBung des Avel-
ertals, der Ausbau der neuen Sidtangente (Aulstral3e — Arnulfstral3e).

Rot: Aufwandige Radinfrastruktur Neubauprojekte und bauliche Malinahmen, die vorwiegend
dem Radverkehr dienen, jedoch keine verkehrstrageribergreifende GroRRprojekte im Sinne des
Mobilitatskonzepts sind (z.B. Briicke Hohe Irminenfreihof, Radverkehrsanlagen im Zuge Ausbau
Loebstralle, Neubau von Radwegabschnitten im Bereich Rieslingweinstral3e, an der Mosel Ho-
he Ruwer und zwischen Pfalzel und Ehrang).

Orange: Uberwiegend nicht neubauliche MaRnahmen, d.h. vorwiegend ,rechtliche* MafRRnah-
men/Anordnungen wie das Ausweisen von Schutzstreifen/Radfahrstreifen Beleuchtungsmal3-
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nahmen, Oberflaichensanierung, Freigabe von Einbahnstralen und einhergehende bauliche
Anpassungen der Knoten.

Gelb: Maflinahmen sind in Umsetzung, abgeschlossene Planungen oder zeithahe Umsetzung
ist absehbar. Auch teilumgesetzte MalRnahmen wie z.B. Radwegabschnitte, bei welchen Ober-
flachen teilweise saniert wurden, fallen unter diese Rubrik.

Griun: Einige MalRBnahmen des Radverkehrskonzepts sind bereits im Vorgriff umgesetzt worden
(z.B. Radweg Herzogenbuscher StralRe, Radfahrstreifen und Umweltspuren Richtung Mariahof,
Umweltspuren Margarethengasschen und ,Trevirispassage®)

Hellgrin: Abschnitte des bestehenden Radroutennetzes, auf denen derzeit keine MaRnahmen
geplant sind bzw. nach derzeitigem Stand nicht als nétig erachtet werden (Radroutennetz vgl.
Kap 4.3 ,Radroutennetz Trier 2025)

Analog zu den festgesetzten Netzkategorien des Radverkehrsnetzes der Stadt Trier aus Kapitel
4.2 erfolgt in nachfolgender Karte die Unterscheidung in Hauptnetz (radiales Hauptradrouten-
netz, alternative Fihrung Uber HauptverkehrsstraBen) und sonstiges Radroutennetz (Verbin-
dungsnetz, ErschlieBungsnetz). Das Hauptnetz ist breit liniert, das Nebennetz ist schmal li-
niert.
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i KERNSCHEID

Kategorisierung und Umsetzungsstand der MaBnahmen

Infrastruktur-GroBprojekt (Berlicksichtigung des Radverkehrs) breit gezeichnete Linien:

- radiales Hauptradroutennetz
Redinfrasruktur-Neubaimaiiatme - Altemative Uber Hauptstralennetz
Radinfrastruktur-Neuordnung . .
Mainahmen in Umsetzung /abgeschiossene Planung sdhimal g ot Line

- sonstiges Radroutennetz
Mafnahmen umgesetzt

Radiales Hauptradroutennetz / sonstiges Radnetz (keine Maftnahmen notwendig)
Alternative Hauptverkehrsstraien (Radfahren moglich)

111

Abbildung 52: Umsetzungsstand der MaBnahmen (Siehe Anlage)

6.2 Fahrradparken

Beim Fahrradparken gibt es, analog zum ruhenden Kfz-Verkehr, verschiedene Nutzergruppen,
deren Belange berticksichtigt werden mussen. Neben den Besuchern und Kurzzeitparkern (z.B.
Einkaufsbummel in der Fu3géngerzone) gibt es Bewohner- bzw. Langzeitparker. Bei Realisie-
rung von Abstellanlagen sind die potenziellen Nutzergruppen sowie die notwendigen Kapazita-
ten entsprechend naher zu bestimmen.
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Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde festgestellt, dass in der Trierer Innenstadt sowie an
den meisten der untersuchten Einzelziele auRerhalb der Innenstadt eine gute Grundausstattung
mit Abstellanlagen vorhanden ist. Ausnahme bilden die Bahnhofe, wobei am Hauptbahnhof so-
wohl der Anlagentyp als auch die Anzahl der bereitgestellten Einstellplatze zu bemangeln ist.
Insgesamt tragt das vorhandene Angebot vor allem den Ansprichen der ,Kurzzeitparker*
Rechnung: Mit wenigen Ausnahmen — etwa der Fahrradgarage an der Porta Nigra oder den
Fahrradboxen an den Kaiserthermen — bieten die Anlagen keinen Witterungsschutz oder Uber
das Abstellen des Fahrrades hinausgehende Serviceleistungen. Hier setzt das fur die Stadt
Trier empfohlene ,Prinzip des abgestuften Angebots” an. Das Fahrradparken wird dabei an de-
finierten Standorten insbesondere in der Innenstadt und im Bahnhofsumfeld als Service-, Infor-
mations- und Kommunikationsschnittstelle zum Radfahrer begriffen.

6.2.1 Das Prinzip des abgestuften Angebots

Radfahrer, die an ihrem Ziel angekommen sind und ihr Rad abstellen wollen, stellen unter-
schiedliche Anspriche an die Art und Weise, in der sie das Rad parken. Einen gro3en Einfluss
besitzt die Zeitdauer, die ein Rad abgestellt werden soll. Radfahrer, die ,nur mal kurz“ in einem
Geschéft etwas besorgen wollen, mdéchten ihr Rad mdglichst direkt am Ziel abstellen. Witte-
rungsschutz und ein diebstahlsicheres Befestigen spielen dabei eine untergeordnete Rolle. In
diesem Segment ist das Angebot fir den Radverkehr in Trier als gut zu bezeichnen. Radfahrer,
die sich dahingegen langer im Stadtzentrum aufhalten, weil sie z.B. dort arbeiten oder shoppen
gehen, mdchten ihr Rad an einem sicheren und geschitzten Standort abstellen. In diesem Fall
sind sie auch eher bereit, einen kleinen Umweg bis zu ihrem Ziel / ihren Zielen in Kauf zu neh-
men. In dem Segment hoherer Angebotsqualitat sind in Trier keine bzw. unzureichend gestalte-
te Anlagen vorhanden (vgl. Kapitel 3.6), sodass hier Handlungsbedarf gesehen wird.

Bei den unterschiedlichen Bedirfnissen an das Radabstellen, setzt das Prinzip des abgestuften
Angebots an. Radfahrer mit unterschiedlichen Fahrtzwecken stellen unterschiedliche Anforde-
rungen an Abstellanlagen. Der Umfang und die Ausgestaltung des jeweiligen (Service-) Ange-
bots an verschiedenen Standorten kann dabei Uber abgestufte Qualitaten (Level of Service -
LOS) definiert werden.

Die Standorte mit unterschiedlichen Auspragungen des Level of Service werden entsprechend
ihrer Hierarchie folgendermalRen klassifiziert:

= RadStation
= RadServicePoint
= RadParkplatz

= RadAbstellplatz
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Element Rad- Rad Rad- Rad-
Level of Service station Service Point Parkplatz Abstellplatz

Parken

Sicherheit

LOS A tberwacht (Personal) x)
LOS B Kafig/Box (evtl. Video) nachts
LOS C unbewacht
Witterungsschutz
LOS A (berdacht
LOS B nicht Gberdacht
Radeinstellkomfort

LOS A personliche Abgabe

LOS B komfortabler Abstand
LOS C raumsparender Abstand

Service
Fahrrad
TR —
LOS B Luftpumpe
Radfahrer
LOS A Fahrradverleih; Info
Verkauf von Infomaterialien | ____Fahrradverleinh

LOS B Gepackaufbewahrung
LOS C Infotafel / Umgebungsplan

/A DSt Ao \

Die Radstation steht in der Hierarchie der klassifizierten Standorte ganz oben, sie bietet person-
liche Servicedienstleistungen (Verleih, Reparatur) und gewahrleistet eine optimale Unterbrin-
gung fur Rader. Bei allen Anforderungen an Abstellanlagen erfullt sie die hdchsten Qualitatsstu-
fen: das Parken der Rader ist meist durch Personal tberwacht und aufgrund des Abstellens in
einem Gebaude besteht bester Witterungsschutz. Uber diese Basisqualitaten hinaus lasst sich
eine grofRe Kundenakzeptanz nur durch die Einfuhrung hoher Qualitatsstandards fur die Ubrigen
Merkmale der Radstation erzielen. Aufgrund der zunehmenden Bedeutung von Pedelecs sollte
in jedem Fall eine bestimmte Anzahl von Akkuladestationen vorgehalten werden.

Abbildung 53: Beispiele Radstationen Munster (links), Bonn (mittig, rechts)
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Die jahreszeitliche Differenzierung der Offnungszeiten, Ausdruck der Fokussierung auf den
Freizeitverkehr, sollte mdglichst aufgehoben werden. In jedem Fall sind ein 7-Tage-Betrieb so-
wie verbindliche Offnungszeiten festzulegen. Ein 24h-Zugang fiir einen Teilbereich der Radsta-
tion sollte bei neu eingerichteten Stationen berlcksichtigt werden. Im Hinblick auf die aktuelle
Situation (Zweirad-Werkstatt mit Verleih- und Reparaturbetrieb am Bahnhof) sind vor allem die
Offnungszeiten auszuweiten und zu vereinheitlichen.

[R/ADSErvicaPeimit

Der RadServicePoint ist bezlglich des Serviceangebots eine Stufe unter den Radstationen an-
gesiedelt. Die Rader werden in Geb&uden abgestellt, die hauptséchlich oder vormals anderen
Nutzungen (z.B. ehemalige Unterfihrung an der Porta-Nigra, Parkhaus 0.4.) dienten. Der Ab-
stellbereich sollte durch eine Raumabtrennung/Gitterbox gesichert sein. Alternativ kdnnte auch
ein separates Gebaude errichtet werden (vgl. Abbildung ). In zentralen Lagen nachts sowie in
Quartierslagen ist ein 24h-Zugang mit einer Identitatskarte, der eine Anmeldung zum Zugangs-
system erforderlich macht, sicherzustellen. Zukunftig kdnnte solch eine ldentitatskarte auch mit
anderen Nutzungen kombiniert werden und als Trierer Mobilidts- und Servicekarte vermarktet
werden (Zutritt zu RadServicePoint und Radstation, SWT-Zeitticket etc.).

RadServicePoints dienen insbesondere als Einrichtung fiir Umsteiger zum OPNV und fiir Rad-
touristen. Potenzielle Standorte sind aus diesem Grund neben der bestehenden Radgarage an
der Porta-Nigra kinftig bedeutsame Umsteigepunkte der reaktivierten Schienenwesttrasse (z.B.
am Haltepunkt ,Trier West"). Darauf angepasst gehéren zu den RadServicePoints Gepack-
schliel3facher, eine Luftpumpstation und ein Schlauchautomat zum Standardangebot. Erweite-
rungen wie die Mdglichkeit der Ladung von Pedelec-Akkus und die Bereitstellung von Karten-
/Infomaterial waren winschenswert.

Um eine dauerhafte Akzeptanz, ein gepflegtes Ortsumfeld und einen konstanten Service-
Standard insbesondere von RADservicepoint und RADparkplatz zu gewahrleisten, ist, da diese
Anlagen unbeaufsichtigt und vandalismusgefahrdet sind, ein Konzept zu dessen Erhalt und
Pflege unerlasslich. Das schlielit neben Reinigung und Pflege von Schliel3fa-
chern/Ladestation/Luftpumpe die allgemeine Zweckentfremdung sowie die Entfernung mutmalf3-
lich herrenloser Fahrrader ein.
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Abbildung 54: Fahrradparkhaus der Fa. Orion (links) / Fahrradgarage Porta Nigra (rechts)

[RADParkplaitz

Der RadParkplatz liegt an den Zufahrtsbereichen zur Innenstadt/Ful3gangerzone. Neben der
Radstation und dem RadServicePoint gehort auch der RadParkplatz zu den Einrichtungen, die
das Abstellen von Radern konzentrieren sollen, indem gegenuiber einfachen Abstellanlagen ein
zusatzlicher Service angeboten wird. Beim RadParkplatz besteht das Serviceangebot in dem
Witterungsschutz (Uberdachung) und einer Luftpumpstation. Eventuell kommen Ladestationen
fur Pedelec-Akkus in Betracht. Gegebenenfalls sind an einzelnen Standorten auch Schlauchau-
tomaten und Gepéackschliel3facher denkbar, in denen Einkaufe zwischengelagert werden kon-
nen. In stadtgestalterisch sensiblen Bereichen sollten RadParkplatze individuell hochwertig ge-
staltet werden. Fir den Bereich Konstantinstralle wurde eine erste Entwurfskizze eines
RadParkplatzes mit Luftstation exemplarisch erstellt.

RadParkplatze dienen im Bereich der Trierer Innenstadt vor allem den Beschéftigten und Ein-
kaufenden. AuRRerhalb der Innenstadt konnten sie in der Regel die Funktion einer bike&ride-
Anlage fiir OPNV-Umsteiger erfilllen (z.B. Kaiserthermen, Bf Ehrang). An Bahnhalten bietet sich
zusatzlich auch die Installation von abschliel3baren ,Pendler-Rad-Boxen“ als spezielle Marke-
tingmalinahme fur den Umweltverbund an (Siehe Kapitel 6.2.4)
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Abbildung 55: Konzeptentwurf fir den Bereich Konstantinstralle des Stadtplanungsamts (links),
hochwertige Uberdachung (Fa. Mabeg, rechts)

RADAbstellplatez

Der RadAbstellplatz entspricht der in Trier typischen Ausstattungsvariante. Es handelt sich
hierbei um kleinere, dezentrale Abstellanlagen mit jeweils relativ wenigen Stellplatzen in Einzel-
oder Reihenanlagen von Fahrradparkern. Die RadAbstellpléatze richten sich insbesondere an
Kurzparker. Damit der RadAbstellplatz gut von den Radfahrern angenommen wird, sollten eini-
ge zentrale Kriterien bei der Auswahl und Ausgestaltung des Anlagentyps berucksichtigt wer-
den. Die wichtigsten Ausstattungsmerkmale von ,Fahrradparkern“ werden nachfolgend kurz
zusammengefasst.

6.2.2 Fahrradparker

Die meisten der in Trier eingesetzten Fahrradparker lassen sich den vier nachfolgend darge-
stellten Grundformen zuordnen.

Typ 1: Vorderradhalter Typ 2: Gabelhalter
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Typ 3a: Anlehnbugel Typ 3b: Anlehnblgel mit Vorderradhalterung

Abbildung 56: Grundformen von Fahrradparkern

Die Auswahl geeigneter Fahrradparker ist von mehreren Kriterien abhangig. Als unbrauchbar
werden mittlerweile jedoch einhellig die Vorderradhalter bewertet, da die Standsicherheit des
Fahrrades nicht gewahrleistet und die Gefahr eine Laufradbeschadigung sehr hoch ist. Die
meisten der mit dem Prifsiegel ,ADFC-empfohlene Qualitat" (vgl. www.adfc.de; Rubrik Ver-
kehr/Radverkehrsinfrastruktur) ausgezeichneten Anlagen sind dem Typus des Gabelhalters
zuzuordnen. In Trier verwendete Modelle sind der Orion Beta am Mutterhaus (vgl. Kapitel 3.6)
sowie das Modell Genius der Firma Langer am Landemuseum (2 Einstellplatze). Eine Bescha-
digung des Laufrades wird hier verhindert, indem die Gabel und je nach Rahmengeometrie
auch ein Teil des Rahmens angelehnt werden kénnen.

In den letzten Jahren konnte sich in Deutschland jedoch mehr und mehr der Anlehnbtigel als
erste Wahl unter den Fahrradparkern durchsetzen: Ein wichtiger Aspekt hierbei ist sicherlich,
dass sich die Anlehnbtigel gestalterisch besser in das Stadtbild einpassen lassen, aber auch
die funktionalen Eigenschaften Uberzeugen weite Teile der Fachwelt: Durch die beidseitige Be-
legung der Bugel kann der Raum besser ausgenutzt werden, der Rahmen und beide Laufrader
kénnen mit beinahe jedem Fahrradschloss angeschlossen und auch Spezialfahrrader und Réa-
der mit Zusatzeinrichtungen konnen bei Einhaltung bestimmter Abstandsmalie zwischen den
Bugeln geparkt und angeschlossen werden. Als Nachteil des Anlehnblgels ist festzuhalten,
dass das Vorderrad nicht fixiert wird, wodurch der Halt des Rades instabil sein kann. Dieses
Manko wird beim Anlehnbtigel mit Vorderradhalterung behoben — allerdings leidet hierunter die
Flexibilitat und stadtgestalterische Qualitat.

Wie bei der Herstellung neuer Anlagen sowie der Erneuerung bestehender Anlagen zukinftig
verfahren wird, ob etwa ein einheitlicher Typus Verwendung findet oder die Auswahl des Fahr-
radparkers situationsangepasst erfolgt, sollte gesondert diskutiert und politisch entschieden
werden. Unabhangig davon miissen aber grundsétzlich nachfolgend aufgeflihrte, gestalterische
und funktionale Grundanforderungen erfillt werden:

= Der Rahmen und mindestens ein Laufrad — mdglichst beide Laufrader — missen ange-
schlossen werden konnen (dies ist bei vielen Gabelhaltern, u.a. beim Standardmodell des
Orion-Beta, nicht mdglich).

= Das Fahrrad muss stabil und umsturzsicher abgestellt werden kdnnen und durch das Parken
durfen keine Beschadigungen am eigenen Fahrrad oder an anderen Fahrradern entstehen.
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= Fahrradparker durfen durch ihre Gestaltung und Platzierung keine anderen Verkehrsteilneh-
mer gefahrden. Zur Absicherung von Blinden und Sehbehinderten sind ggf. Tastleisten und
kontrastreiche Markierungen anzubringen.

= Fahrradparker sollen sich hinsichtlich Material, Form und Farbe gestalterisch in den Stadt-
raum einpassen.

= Fahrradparker missen eindeutig als Parkeinrichtung erkennbar sein.

= Die Absténde der einzelnen Stellplatze, die Zufahrtswege und die Fahrgassenbreiten inner-
halb einer Anlage missen ausreichend bemessen sein und einen mdglichst hohen Bedien-
komfort sicherstellen. Der Bugelabstand bei Anlehnbtigeln sollte mindestens 1,20 m betra-
gen, der Achsabstand bei Gabelhaltern in der Regel mindestens 0,70 m (bei hoher Stell-
platznachfrage und geringem Flachenangebot ggf. 0,60 m).

= Fahrradparker sollten flr verschiedene Einsatzorte moglichst unterschiedliche Montagemdg-
lichkeiten bieten.

6.2.3 Parken in der Innenstadt

Standorte, Ausgestaltung und Kapazitat der RadAbstellplatze wurden im Rahmen der Be-
standsaufnahme erhoben. Unabh&ngig von der Qualitat der Abstellanlagen im Einzelfall sowie
der raumlich stark differierenden Nachfrage konnte dabei eine gute Grundausstattung mit Ab-
stellanlagen festgestellt werden. Auch mit Blick auf die Einbindung der vorliegenden Arbeit in
das Mobilitatskonzept 2025 wird daher auf eine weitere ,kleinteilige* Auseinandersetzung mit
den bestehenden Anlagen verzichtet. Die Potenziale zu kleinteiliger Optimierung, z.B. durch ein
Sofortmal3nahmenprogramm zum Austausch von Vorderradhaltern kénnen ggf. im Rahmen
einer gesonderten Untersuchung festgestellt werden. Besonderes Augenmerk sollte jedoch da-
rauf gerichtet werden, dass mdglichst an allen Zugangs- / Ubergangsbereichen zur FuBganger-
zone RadAbstellplatze zur Verfligung stehen.

Im Folgenden sollen vor allem die Potenziale zur Implementierung des ,Prinzips des abgestuf-
ten Angebots” im Sinne eines Grobkonzepts aufgezeigt werden.
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Berufsschulen

f Schneidershof/PauIlisplatz -

Treviris Zwischen Karstadt und Kaufhof
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O Potenzial Radparkplatz

Abbildung 57: , Prinzips des abgestuften Angebots” - Grobkonzept Innenstadt

Radstationen haben in den verschiedensten deutschen GroR3stadten ihre Tauglichkeit als Ein-
richtungen zum bike&ride erwiesen. Ihre Starke resultiert v.a. aus der Forderung der Radver-
kehrsnutzung im Vor- und Nachtransport des offentlichen Verkehrs, vor allem des Bahnver-
kehrs. Ihre Lage ist daher meist an (Haupt-) Bahnhofen. Die Potenziale flr eine Radstation am
Hauptbahnhof Trier wurden in einem externen Gutachten nachgewiesen. Vom Stadtrat wurde
die Verwaltung daraufhin im Januar 2009 einstimmig beauftragt, ein Betreiber- und Finanzie-
rungskonzept flr eine Radstation aufzustellen. Zwischenzeitlich existieren konkrete Planungen
sowie Kaufverhandlungen zwischen DB und den Stadtwerken Trier (SWT) zum Erwerb der be-
notigten Flache. Dieser eingeschlagene Weg sollte konsequent weiterverfolgt werden, die in
Kapitel 6.2.1 genannten Qualitatsstandards sind dabei zu beriicksichtigen. Insbesondere ist bei
der Gestaltung des Gebaudes darauf zu achten, dass den Nutzern Uber einen automatisierter
Zugang ein 24-stindiger Zugang gewahrt wird.
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Radstationen stellen das ,Premiumsegment® der Abstellanlagen dar. Bei der Einrichtung der
Radstation sollte daher beriicksichtigt werden, dass es auch viele Radfahrer gibt, die dieses
qualitativ hochwertige Angebot aus verschiedenen Griinden nicht nutzen wollen (vgl. auch Foto
Radstation Munster in Abbildung ). Die Radstation sollte daher nach Mdglichkeit durch einfache
RadAbstellplatze bzw. RadParkplatze ergénzt werden.

RadServicePoints dienen insbesondere als Einrichtung fir Umsteiger zum OPNV und fiir Rad-
touristen. In Trier besteht durch die Einrichtung der Fahrradgarage an der Porta Nigra ein aus-
gezeichneter Anknupfungspunkt, Uber eine Weiterentwicklung des Angebots und eine freundli-
chere Gestaltung der Zugangsbereiche den ersten Trierer RadServicePoint einzurichten.

Radtouristen sollten hier ihr Rad und ihr Gepack sicher abstellen kénnen, und dann zu Ful} die
Innenstadt erkunden. Neben Informationsmaterial (Informationen zum Fahrradverleih in der
Radstation, Fahrradkarten, Routenpléne) bietet der RadServicePoint Basisserviceangebote an
(Luftpumpe, Fahrradreservierungen bei der Radstation).

Hinsichtlich der Offnungszeiten ist ein tragfahiges Modell zu entwickeln, welches neben den
Belangen der Radtouristen auch den Alltagsradfahrer als Kunden ernst nimmt. Neben einer
generellen Ausweitung der Offnungszeiten sind auch die Moglichkeiten und Chancen eines au-
tomatisierten 24h-Zugangs zu diskutieren.

RadParkplatze sollen hauptsachlich den Einkaufenden und den Beschéftigten in der Innenstadt
nutzen. Platziert an grolReren Umstiegshaltestellen Gibernehmen sie aber auch eine bike&ride-
Funktion (z.B. Kaiserthermen). Generell sollten RadParkplatze entlang der Zufahrtsachsen zur
FuRgangerzone liegen und dort Radfahrer abfangen, damit der weitere (Einkaufs-) Weg zu Fufl3
zurlickgelegt wird. RadParkplatze sind eine wichtige MalRhahme, um Konflikte in den Ful3gan-
gerbereichen zwischen FuRgangern und dem fahrenden und ruhenden Radverkehr zu reduzie-
ren. Folgende Standorte sollten aufgrund ihrer strategisch gunstigen Lage sowie hinsichtlich der
verfligbaren Flachenpotenziale grundsatzlich naher untersucht werden:

Rathaus / Rathausparkplatz

Fahrstral3e / Zugang zum Viehmarktplatz

- Konstantinstral3e

- Nikolaus-Koch-Platz

- MoselstralRe / Zugang zur Wilhelm-Rautenstrauch-Stral3e
- Berufsschulstandorte um die Windmdhlenstral3e

- Hochschulstandorte Paulusplatz/ Schneidershof

- Kaiserthermen / OPNV-Haltestelle Richtung Universitat

- Hauptbahnhof / Erg&nzung zur Radstation
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6.2.4 Parken an Zielen in den Stadtteilen

Fir die Ausstattung der ,Ziele in den Stadtteilen” ist grundsatzlich zwischen drei Systemféllen
zu unterscheiden:

- Abstellanlagen auf 6ffentlichen Flachen und an Bushaltestellen
- Abstellanlagen an Bahnhaltepunkten
- Abstellanlagen an privatwirtschaftlich betriebenen Einzelzielen

An Abstellanlagen auf 6ffentlichen Flachen sind auf3erhalb der Innenstadt grundsatzlich die-
selben Anforderungen an den Anlagentypus wie in der Innenstadt zu stellen. RadAbstellplatze
an kulturhistorisch bedeutsamen, touristischen Zielen (z.B. am Amphitheater, Barbarathermen,
Kaiserthermen) kdénnen als Anlehnblgel in Edelstahl ausgefihrt werden und den Radtouristen
eine gutes und sicheres Abstellen ermdglichen. Zu den wichtigsten ,Einzelzielen* au3erhalb der
Innenstadt gehoéren die Bushaltestellen (bike&ride). In Kooperation mit den Stadtwerken Trier
sollte ein Standard fir die Neugestaltung /-ausstattung von Haltestellen entwickelt werden, der
in Abhangigkeit von der Lage im Stadtgebiet mindestens 4 bis 10 RadAbstellplatze berticksich-
tigt.

Analog zur systematischen Ausstattung von Bushaltestellen sind auch die bestehenden und
neuen Bahnhaltepunkte systematisch mit Abstellanlagen auszustatten, wobei nach den Er-
gebnissen der Bestandsaufnahme 2008 die Haltepunkte Trier-Stid und Ehrang derzeit noch das
groldte bike&ride-Potenzial aufweisen und entsprechend hier in Abstimmung mir der DB AG
RadParkplatze entstehen sollten. Fur Trier-Sud ist ggf. zu analysieren, ob das Potenzial fir ei-
nen kleinen RadServicePoint besteht. Bei den Haltepunkten welche im Rahmen des Regional-
bahnkonzepts erstellt werden, sollen Radabstellméglichkeiten in ausreichenden Mafd berlck-
sichtigt werden. Die Reaktivierung der Schienenwesttrasse bietet kiinftig ebenfalls Potenzial fur
hochwertige Fahrradabstellanlagen, an den neuen Haltepunkten Trier West/Romerbricke und
Pallien sind RadServicepoints zu prifen.

Eine besondere Form von Fahrradabstellanlagen stellen geschlossene Fahrradboxen dar.
Sind sie an frequentierten Haltepunkten gut wahrnehmbar an exponierter Stelle angebracht,
kénnen Fahrradboxen zur Dauervermietung an Bahnpendler eine sinnvolle MaRhahme zur For-
derung des Umweltverbunds sein. In Analogie zu einer Radstation werden durch kostenpflichti-
ge attraktive und sichere Fahrradabstellméglichkeiten neue Nutzerkreise, Besitzer von hoch-
wertigen Fahrradern, erschlossen.
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Dabei sollte ein schlissiges Bewirtschaftungs-, Marketing- und Betreiberkonzept erstellt wer-
den. Kunftig ist kein Munzkonzept mehr vorzusehen sondern auf ein (evtl. elektronisches)
Schlusselsystem .
umzustellen. Um
Vandalismus bzw.
Vermillung durch
Nutzer oder durch
Dritte  vorzubeugen,
ist auf eine wie auch
immer geartete Nut-
zerregistrierung und 0651/718- XK
bei der Aufstellung ; £k
auf eine gut einseh- th am

Pendler-Rad-Box

Sie pendeln mit dem Zug und nutzen
Ihr hochwertiges Fahrrad auf der
“ersten oder letzten Meile"?
Dann nutzen Sie kiinftig die Pendler-Rad-Box

&[5

Pendler-Rad-Box

Weitere Infos, Anmeldung und Mietantrage bei
WL XXO00000000KX. d e
oder unter

...;cher - sauber - trocken

bare, hell erleuchtete

Umgebung zu ach- @ Abbildung 58: Trierer Fahrradbox als , Fahrrad-Pendler-Box*

ten. Je nach Pend-

lerbedeutung sollten an starker frequentierten Stationen etwa zwei bis vier Boxen gebundelt
aufgestellt werden. Ein gro3formatiger auffalliger Aufkleber an jeder ,Pendler-Rad-Box" infor-
miert Uber die Nutzungsmodalitaten und die Vorziige der Abstellbox und richtet sich gezielt an
Pendler. Wichtig sind die AuRenwahrnehmung und der Umweltverbundaspekt. Es soll deutlich
werden, dass etwas zur Forderung des Radverkehrs getan wird. Durch die ,Pendler-Rad-Box"
wird der Bahnhalt zu einem multimodalen ,Mobilitatspunkt®.

Der Stadt Trier stehen aktuell 13 Fahrradboxen zur Verfigung. Sie waren gemalf urspriinglicher
(gescheiterter) Konzepte bereits an wechselnden Stellen im Stadtgebiet aufgestellt worden und
stehen derzeit am Campingplatz Messepark. Leider sind aufgrund der peripheren Aufstellorte,
bzw. der mangelnden sozialen Kontrolle sowie des offenen, miinzbasierten Zugangssystems
die einzelnen Boxen vandalismusbedingt stark beschadigt und mussen aufgearbeitet werden.

Im Bereich privatwirtschaftlich betriebener Einzelziele kann die Stadt Trier nach 8§ 88 (2) der
LBauO ,die Herstellung von Abstellplatzen fur Fahrrader verlangen, wenn Bedurfnisse des Ver-
kehrs dies erfordern; die erforderliche GroRRe, die Lage und die Ausstattung kénnen in der Sat-
zung festgelegt werden“. Formal gilt nach 847 (1) LBauO RLP zudem, dass ,[...]Abstellplatze
fur Fahrrader [...] verlangt werden [kdnnen], wenn ein Zugangs- und Abgangsverkehr mit Fahr-
radern zu erwarten ist und Bedurfnisse des Verkehrs es erfordern.”

Hier sollte in jedem Fall ein Kriterienkatalog fir die Ausstattungsmerkmale solcher Abstellanla-
gen erarbeitet werden und fir die Beratung von Bauherren eine Beispielliste mit anspruchsge-
rechten Anlagentypen bereit liegen. Diese Beratung ware optimalerweise von einem Sonderbe-
auftragten fur den Radverkehr (vgl. auch Kapitel 7) durchzufiihren, der bei gréReren Bauvorha-
ben als Fachplaner einzubeziehen ist.

Stadt Trier



Mobilitatskonzept Trier 2025 - Radverkehrskonzept 98

Schulen und Universitaten sind wichtige Ziele des Radverkehrs. Aufgrund der Mdglichkeit zur
Pragung zu umweltfreundlicher Mobilitdt (in Verbindung mit schulischem Mobilitatsmanage-
ment) und weil Bildungseinrichtungen tberwiegend nicht ful3laufig zu erreichen sind (zumindest
ab den weiterfihrenden Schulen), ist eine angemessene Fahrradinfrastruktur von besonderer
Bedeutung. Das Fahrrad ist fur Schiler/Studenten haufig die einzige Moglichkeit der individuel-
len, eigenen Anreise. Neben OPNV bildet die Anreise per Rad einen wichtigen Pfeiler in der
Schulermobilitat. Entsprechend sind Stellpléatze im ausreichenden Umfang vorzusehen.

Die Stadt Heidelberg hat im Zuge des Stadtentwicklungsprojekts ,Bahnstadt* Richtzahlen zur
Ermittlung von Fahrradabstellplatzen formuliert, die als Orientierung dienen kénnen.?® Eine
Ubertragbarkeit auf Trier ist noch zu priifen.

%9 http://heidelberg-

bahnstadt.de/files/documents/Richtzahlen%20zur%20Ermittlung%20von%20Fahrradstellpl%C3%A4tzen.pdf
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6.3 Wegweisung
wegweisende Beschilderung

Eine kontinuierliche und schlissige Wegweisung wurde als dritte Sdule der Fahrradinfrastruktur
im Zuge des landesweiten Netzes Rheinland-Pfalz realisiert. Systematik und Ausgestaltung
sind seit einigen Jahren im Regelwerk ,Hinweise zur wegweisenden und touristischen Beschil-
derung fur den Radverkehr in Rheinland-Pfalz (HBR)" des Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-
Pfalz (LBM) beschrieben und wird fortlaufend aktualisiert. Jahre, nachdem das Beschilderungs-
system in Trier installiert wurde, wies die Wegweisung aufgrund von Vandalismus und Stre-
ckenerganzung nach und nach erhebliche Licken und Fehler auf, da sie in letzter Zeit nicht
regelmafig gepflegt wurde.

Zwischenzeitlich ist beziiglich des Moselradwegs eine Behebung der Mangel durch den LBM
mit Kostentragung der Stadt erfolgt. Die vorhandene Wegweisung ist bei MaRnahmen im Rad-
verkehrsnetz zuklnftig kontinuierlich zu Uberprifen und gegebenenfalls anzupassen. Das vor-
handene Gerust der Fahrradwegweisung sollte zukinftig behutsam erganzt werden, wobei ins-
besondere die noch nicht beschilderten Hauptverbindungen fiir den Radverkehr in die Wegwei-
sung aufgenommen werden sollten. Die Ausweisung der ,Alternativrouten” zu den Hauptverbin-
dungen, wie sie heute beispielsweise parallel zu Paulin- und Saarstral3e realisiert ist, ist dabei
im Einzelfall sinnvoll und zu begrifRen. Dariber hinaus wurde festgestellt, dass Streckenab-
schnitte im Wegweisungsnetz durch Bereiche gefihrt werden, die nicht oder nur temporéar fir
den Radverkehr gedéffnet sind.

Zwischenzeitlich wurden Bereiche, die einstmals nicht oder nur temporér fir den Radverkehr
geotffnet waren fur den Radverkehr freigegeben und der Widerspruch zur bereits bestehenden
Wegweisung aufgehoben. Beispielhaft hierfir stehen z.B. die Fuhrung Uber den Viehmarkt, den
FuRgangerbereich der Neustral3e, die Fuhrung Uber den Streckenabschnitt Am Breitenstein
oder durch die Unterfuhrung zwischen Kaiserthermen und HermesstraR3e. An der Unterfihrung
bietet sich alternativ die Realisierung einer signalisierten, niveaugleichen Querung an [Maf3n. 5].
AulRerorts sollte zur Schaffung klarer Verhéltnisse auf den Strecken des Wegweisungsnetzes
eine Uberprufung der StVO-Beschilderung stattfinden, so ist beispielsweise der in schlechtem
Ausbaustand befindliche Wirtschaftsweg zwischen L 143 und Mainstral3e in Filsch nicht fir den
Radverkehr freigegeben.

Die Wegweisung bzw. Beschilderung ist von zentraler Bedeutung flr den Radverkehr. Neben
dem unmittelbaren Nutzen, dass Radbeschilderung den Radfahrenden Orientierung gibt, haben
Radwegweiser, -Schilder und Hinweistafeln auch noch eine weitere Funktion. Sie schaffen, wie
andere sichtbare Radverkehrsinfrastruktur auch, radverkehrliche Prasenz, in dem sie auch an-
deren Verkehrsarten und Verkehrsteilnehmern signalisieren: ,Hier findet Radverkehr statt, es ist
entsprechend auf Radverkehr zu achten, Radverkehr ist erwinscht®. Somit kann wegweisende
Beschilderung als eine MaRnahme zur Offentlichkeitsarbeit / Werbung fur den Radverkehr auf-
gefasst werden.
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Abbildung 59: Auszug aus HBR; Gestaltung von Wegweisern ¥

Innenstadtroute Ost und West

Ein besonderer Fall der Wegweisung stellen die zentralen Innenstadtrouten, namentlich die
~Innenstadtroute West* und die ,Innenstadtroute Ost* gemalRl MalRnahmenbtindel 1 (vgl. Kapitel
8) dar. Aufgrund der Bedeutung und erheblichen Potenziale flr den Radverkehr sollen diese
Nord-Sud-Querungen im Streckenverlauf besonders gekennzeichnet und durch ein eigenes
Logo verdeutlicht werden.

Die Ausweisung soll dabei zum einen in Form von Beschilderung erfolgen, zum anderen ist eine
entsprechende abgewandelte Fahrbahnmarkierung des StVO-Sinnbilds ,Fahrrad (in griner
Farbe) zu prifen um den Streckenverlauf zu verdeutlichen. Durch die Darstellung des Sinnbilds
in graner Farbe ist es prinzipiell moéglich, dass das Symbol auch am Fahrbahnrand mit Misch-
verkehr (d.h. nicht nur auf Schutzstreifen, Fahrradstreifen und auf fir den Radverkehr freigege-
bene Busspuren) angewendet werden kann. Somit kann dem Rad- und Kraftfahrer verdeutlicht
werden, das dies eine wichtige Radroute ist bzw. dass dort besonders mit Radverkehr zu rech-
nen ist. ** Dabei ist erforderlich, diese MaRnahme der Offentlichkeit umfassend (Internet, Falt-
blatter, Prasentation) zu kommunizieren.

% Hinweise zur wegweisenden und touristischen Beschilderung fir den Radverkehr in Rheinland-Pfalz, Kapitel 5
(http://lom-rlp.org/radwege/pdf/HBR_gesamt_01_2011.pdf)

3 Hintergrund ist, dass Griuin keine Farbe gemaR der ,Richtlinien fir die Markierung von Stralen* (RMS) ist.
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Abbildung 60: Innenstadtrouten: Verlauf, Logoentwurf und modifizierter Pfeilwegweiser

Beispielhaft hierfur kénnen die sog. ,Cityrouten” in Karlsruhe gelten. In Karlsruhe sind die ,City-
routen”, speziellen Nord- und Sud-Umfahrungen der Innenstadt, ein wesentlicher Baustein des
Radverkehrskonzepts. Sie fuhren den Radverkehr dort zusammenhangend, zlgig und sicher
durch die Innenstadt, gleichzeitig kénnen Radler Uber die Cityrouten alle Bereiche des Zent-
rums leicht erreichen. ** Der Streckenverlauf auf StraRen im Mischverkehr ohne Schutzstreifen
wird dort u.a. anhand von griinen Fahrrad-Sinnbildern am Fahrbahnrand verdeutlicht.*®

%2 hitp://www.karlsruhe.de/b3/verkehr/radverkehr/radnetz/cityrouten

Bhttp:/mww.karlsruhe.de/b3/verkehr/radverkehr/radnetz/HF_sections/content/ZZhMNKoprPsv4k/1321029066792/Fly
er_Radnetzkonzept_Endfassung_091209.pdf
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Stadt Karlsruhe
Stadtplanungsamt

Vorrang fiir Radler!
Die neuen Cityrouten

Abbildung 61: Vorbild Karlsruhe: Innenstadtrouten, Fahrradpiktogramm auf Fahrbahn®

In Freiburg wurde mit den Rad-Vorrangrouten FR1 und FR2 ein &hnliches, Konzept umgesetzt.
Neben der einheitliche Kennzeichnung der Routen (spezielle blaue Piktogramme mit Fahrrad-
Logo) gibt es auch eine Vorfahrtsregelung: Mit dem Dreisamtalradweg FR 1 kann Uber zehn
Kilometer in Ost-West-Richtung Freiburg nun nahezu ohne Autoverkehr und fast komplett mit
Vorfahrt durchquert werden. Der FR2 verlauft in Nord-Sid-Richtung etwas abseits der belebten
Innenstadt, ist jedoch ebenfalls Giber weite Strecken mit Vorfahrt versehen. Dies soll jedoch mit
dem Ausbau der dritten Route durch Friedhofstrale, Eschholzstrale und Lorracher Strale,
welcher bereits begonnen hat, erfolgen. Ziel der Rad-Vorrang-Routen ist es, das Radfahren
noch attraktiver zu machen und die Sicherheit zu erhdhen.*

Abbildung 62: Vorbild Freiburg: Ausweisung vorfahrtsberechtigter Hauptrouten in die Innenstadt

% ebenda
% http://www.freiburg.de/pb/,Lde/740006.htmI?QUERYSTRING=FR1
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Aufklarende Hinweisbeschilderung

In der Vergangenheit konnte des Ofteren beobachtet werden, dass wesentliche streckenbezo-
gene Regelungen der StVO im Zusammenhang mit dem Radverkehr haufig nicht oder nur un-
zureichend beachtet werden. Eine mogliche Ursache ist mangelnde Kenntnis, insbesondere in
Bezug auf Fahrtrichtung und auf die Nutzung nichtbenutzungspflichtiger Radwege.

Héaufig sind Radfahrende auf
linksseitigen, nicht fir diese Fahrt- CEISTERRADLER
richtung freigegebenen Radwegen
oder Radfahrstreifen als soge- _
nannte ,Geisterradlerinnen” bzw. : MRQCM&
,Geisterradler* anzutreffen. Sie ST VES _e_J'\Se_\'S.E
gefdhrden mit ihrem Verhalten -
sich und andere Verkehrsteilneh-
mer, die nicht mit ihnen rechnen.

Die Fahrradstadte Munster und = apbildung 63: Aufklarende Hinweise auf Geisterradler
Freiburg versuchen, durch eine

entsprechende Beschilderung bzw. Markierung, diese Radfahrer von ihrem verkehrsgefahrden-
den Verhalten abzubringen.*® ** Um die (Regel-)Akzeptanz des Radverkehrs und der Radver-
kehrsfuhrung bei allen Verkehrsteilnehmern in Trier zu erhéhen, soll, analog zu Oldenburg,
Freiburg oder Minster, insbesondere an neuralgischen Punkten eine entsprechende erganzen-
de Beschilderung und/oder Markierung geprtft werden.

Sonstige Infrastruktureinrichtungen zur Erleichterung des Radverkehrs

Eine gunstige Mdglichkeit der Radverkehrsférderung sind Haltegriffe an (Fahrrad-)Ampeln, wie
sie beispielsweise in Stadten wie Ulm und Halle zu finden sind.*® Neben einfachen Griffen sind
auch zusatzlich podestartige Vorrichtungen zum Abstellen der Flf3e eine sinnvolle Einrichtung,
um nach der Wartephase durch Abstof3en schnell die Kreuzung passieren zu kénnen. Diese
einfache und unkonventionelle MalRnahme zur Radverkehrsférderung kann, kombiniert mit einer
durch Sponsoring finanzierten kleinen Werbeflache, fur die Kommune kostenneutral verwirklicht
werden. Es sind jedoch stadtgestalterische und stadtbildpflegerische Belange zu bericksichti-
gen und die Vorhaben entsprechend zu prufen.

% http://www.muenster.de/stadt/stadtplanung/radverkehr_geisterradler.html
37

http://www.freiburg.de/pb/site/Freiburg/get/205243/227560/286744/231524/231552/231555/431633/431669/431673/

05b_Erlaeuterungsbericht.pdf , Seite 30
38
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7 Gesamtstrategie zur Forderung des Radverkehrs

Mit der Darstellung des Radverkehrsnetzes 2025 fiir den Alltags- und Freizeitverkehr wird — in
Verbindung mit der Mangel- und Konfliktanalyse — festgelegt, auf welchen Abschnitten des Trie-
rer StraRen- und Wegenetzes MaRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur vor-
zunehmen sind. Damit wird ein erster Schritt auf dem Weg zu Ziel 1 des Radverkehrskonzepts
»Realisierung eines flachendeckenden, sicheren und komfortablen Radverkehrsnetzes*
getan. Die in Kapitel 6.1 dargestellten MalRnahmen zum Radverkehrsnetz bilden entsprechend
das Kernstlick des Radverkehrskonzepts. Erst ein sicher und komfortabel zu befahrendes Rad-
verkehrsnetz schafft die Vorrausetzung fur die Akzeptanz des Radfahrens und des Radfahrers
als gleichberechtigtem Verkehrsteilnehmer.

Gleichzeitig wird das Mobilitats- und Verkehrsverhalten aller Verkehrsteilnehmer nicht nur von
der Qualitat der vorhandenen Stral3en- und Wegeinfrastruktur, sondern von einer Reihe weite-
rer Faktoren beeinflusst. Im Nationalen Radverkehrsplan® wird daher eine systemorientierte
Radverkehrsforderung gefordert. So kommt der kontinuierlichen Offentlichkeitsarbeit, kontinu-
ierlicher Information und Begleitung der Radverkehrsmal3Bhahmen von Beginn an eine hohe
Bedeutung zu.

7.1 Grundiberlegungen zur systemorientierten Radverkehrsférderung

In einem systemorientierten Ansatz zur Radverkehrsférderung treten neben den Baustein Infra-
struktur die Bausteine Service und Kommunikation. Tabelle 7 stellt potenzielle Handlungsfelder
den Bausteinen zugeordnet dar.

Baustein Handlungsfelder / MaBnahmenfelder
Infrastruktur - zusammenhangendes Wegenetz
- situationsangepassten Anwendung von Radverkehrsanlagen
- wegweisende Beschilderung
- hohe Dichte und Qualitat von Fahrradabstellanlagen
Service / - Dienstleistungsangebote: Verkauf, Reparatur, Verleih, Bewachung, etc.
- Fahrradleasing, Firmenfahrrad (z.B. ,Leaserad")
Mobilitats- - Radfahrerfreundliche Bewirtung / Beherbergung
management - Kurierdienste / Kleinlieferverkehr mit dem (Elektro-)Fahrrad

- Duschen / Waschrdume an den Arbeitsstatten (betriebliches Mobilitdtsmanagement)
- Routenempfehlungen, Information tiber Arbeitsweg mit dem Fahrrad

- Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Verkehr (bereits umgesetzt)

- Fahrradstadtplane / Radwanderkarten

- Pressemitteilungen tiber Neuerungen und temporare Ereignisse

- Internetdarstellung von Informationen, Routen, etc.

- Forderung durch Interaktive Foren und Meldeplattformen wie ,Trier Mitgestalten*

- weitergehendes betriebliches /schulisches Mobilitatsmanagement

Tabelle 7 (Teil 1): Radverkehrsférderung — Systemkomponenten

% Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (Hrsg. 2002): Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012.
FahrRad! MalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs in Deutschland. - Berlin
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- kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit, kontinuierliche Information und Begleitung der
Radverkehrsmalinahmen

- Schaffung einer Stelle fiir einen Radverkehrsbeauftragten

- Einrichtung eines standigen Arbeitskreises Radverkehr

- Infoblatter / Ausstellungen tber das Radverkehrsnetz, die Stralenverkehrsordnung, etc.

- Ausrichtung von Veranstaltungen / Festen rund um das Fahrrad

- Aktionstage ,Mit dem Rad zur Arbeit* /, zur Schule®, ,Stadtradeln” (wird bereits umgesetzt)

- Verkehrserziehung in Schulen, Férderung Fahrrad-AGs, (schulisches
Mobilitditsmanagement)

- Information Uber Interaktive Foren und Meldeplattformen

Kommunikation

Tabelle 7 (Fortsetzung): Radverkehrsférderung — Systemkomponenten

7.2 Gesamtstrategie fur Trier

Jedes der in Tabelle 7 dargestellten Handlungsfelder hat seine Berechtigung, und fur die Rad-
fahrer und Radfahrerinnen in Trier wére wiinschenswert, wenn bis 2025 maglichst viele Malf3-
nahmen flr den Radverkehr umgesetzt werden. Einzelne Aktionen wie ,Stadtradeln” haben sich
in den letzten Jahren bereits etabliert. Auf dem Weg dorthin ist jedoch wichtig, Schwerpunkte zu
setzen, und darauf zu achten, dass die MaBhahmen zur Férderung des Radverkehrs aufeinan-
der aufbauen und zueinander passen. Ziel 2 des Radverkehrskonzepts ist daher die , Darstel-
lung einer Gesamtstrategie zur Radverkehrsférderung - Verbesserung von Infrastruktur,
Service, Information und Kommunikation.” Folgende Feststellungen werden aus den Analy-
sen in Kapitel 3 abgeleitet und bilden in Verbindung mit der Netzplanung aus Kapitel 4 die Aus-
gangspunkte fir eine effiziente und nachhaltige Strategie zur Radverkehrsférderung:

Diagnose 1: Alltagsradverkehr konzentriert sich in der Innenstadt und den innenstadtna-
hen Stadtteilen

Durch die siedlungsstrukturellen und topografischen Rahmenbedingungen liegt der Schwer-
punkt des Radverkehrspotenzials im Alltagsverkehr eindeutig im Bereich der Trierer Innenstadt
und der innenstadtnahen Stadtteile (vgl. Kapitel 2). Die Trierer Innenstadt bildet aus kultureller,
touristischer und auch aus wirtschaftlicher Sicht das Herzstiick der Stadt und der Region. Diese
herausgehobene Bedeutung flihrt zu entsprechend starken Nutzungskonflikten im offentlichen
Raum (v.a. auf den Querungen durch die Innenstadt sowie entlang / quer zum Alleenring). Ein
nachhaltiges Radverkehrskonzept muss daher eine klare Vorstellung davon vermitteln, wo und
wie der Radverkehr in der Innenstadt gefuhrt wird und in welchen Bereichen die Schnittstellen
mit dem FuRverkehr (Abstellanlagen) und dem OPNV (Radstation, Bike & Ride) liegen.

Diagnose 2: Radfahrerinnen fihlen sich nicht als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer —
Radfahren wird in der Offentlichkeit (noch) uUberwiegend als Freizeitaktivitat wahrge-
nommen

In der Birgerbefragung 2008 wurde dem Radverkehr in Trier Uberwiegend ein mangelhaftes bis
ungenlgendes Zeugnis ausgestellt. Insbesondere Konflikte mit dem Kfz-Verkehr und Unver-
standnis fur die Belange des Radverkehrs werden bemangelt. Fehlende oder unzureichende
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Radverkehrsanlagen fuhren zu Frustration. Ein Schwerpunkt bei der Forderung des Radver-
kehrs muss daher sein, kurzfristig kostengiinstige und effektive Malinahmen zu realisieren, um
die Prasenz des Radverkehrs im 6ffentlichen Raum und in der 6ffentlichen Wahrnehmung zu
starken. Konkret lasst sich diese Strategie dadurch umsetzten, dass z.B. MalRnahmen mit Mar-
kierungslosungen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) sowie die Einrichtung von Fahrradstral3en
und die Freigabe von Einbahnstra3en fur die Gegenrichtung und von Bussonderfahrstreifen
offensiv angegangen werden. Die Realisierung von MalRnahmen ist dabei durch umfangreiche
Offentlichkeitsarbeit zu begleiten. Die Trierer Radfahrer, Autofahrer, Busfahrer, FuRganger sind
Uber die damit verbundenen Nutzungsrechte und —pflichten des Radverkehrs aufzuklaren.

Diagnose 3: Trier verfugt tber ein auBergewdhnlich attraktives Freizeitnetz

Herzstlck des Trierer Freizeitnetzes ist der Moselradweg. Die touristischen Potenziale des Mo-
selradwegs sollen durch gezielte Lickenschliisse weiter ausgeschopft und die Anbindung an
die Trierer Innenstadt verbessert werden. Gleichzeitig sollten die Vermarktungspotenziale des
Trierer Freizeitnetzes auch dazu genutzt werden, die Trierer fur die Nutzung des Fahrrades im
Alltagsverkehr zu begeistern. Kinder und Jugendliche kdnnen tUber verkehrsarme und sichere
Freizeitstrecken (Alternativrouten) den Alltagsgebrauch des Fahrrades eintiben. Aktionen / Akti-
onstage — z.B. nach Vorbild des tberregional bekannten Raderlebnistags ,Happy Mosel* — soll-
ten auch in der Stadt Trier genutzt werden, die ,Hemmschwelle* vor dem Umsteigen auf das
Fahrrad zu Uberwinden.

Diagnose 4: Im Hinblick auf die Anbindung der Hohenstadtteile/ der Region muss das
Fahrrad als Element des Umweltverbundes betrachtet werden

Beispiel Universitat: Die Campus-Lage von Fachhochschule und insbesondere Universitat au-
Rerhalb der Talstadt fihren dazu, dass das Fahrrad nur einen geringen Stellenwert fur die Stre-
cke zur Fachhochschule / Universitat besitzt. Ein Leihfahrrad-Konzept an der Universitat ist laut
einem dem Bericht ,Stadt und Verkehr* der Stadt Trier* gescheitert. Gemeinsam mit den
Stadtwerken Trier sollten daher die Moglichkeiten zur Fahrradmitnahme in den Linienbussen
sowie das Bike & Ride-Angebot verbessert werden.

Diagnose 5: Fir eine breite Akzeptanz des Radverkehrs im Allgemeinen und dem Erfolg
einzelner MalRnahmen im Speziellen ist die Mitwirkung der Offentlichkeit notwendig

Neben der planenden Stadtverwaltung ist es sinnvoll, das Engagement und den Multiplikatoren-
Effekt durch Dritte zu férdern. Zu diesem Zweck soll ein kontinuierlicher Arbeitskreis Radverkehr
eingerichtet werden, in dem neben den stadtischen Amtern verschiedene Interessensvertreter
(SWT, ADFC, LA21,...) eingebunden sind und die Umsetzung der MalRBhahmen als beratendes
Gremium begleiten.

Aus diesen Diagnhosen werden die inhaltlichen Schwerpunkte der Radverkehrsférderung als
~Strategiebausteine abgeleitet und in Kapitel 8 als MalZnahmenprogramme néher ausdifferen-
ziert.

40 Stadt Trier: Stadt und Verkehr, S. 47
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Strategiebaustein 3:
Freizeitradverkehr
als Chance

Strategiebaustein 4:
Mobil im Umweltverbund
OPNV / Rad / FuB

Klare Radverkehrsfiihrung
auf den Innenstadtquerungen
und entlang/ quer zum
Alleenring = sukzessive
Realisierung der
Mafnahmenbindel

Realisierung Abstellanlagen-
konzept mit den Hauptele-
menten RADStation und
RADServicePoint

Realisierung von Mallnahmen
zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit

Realisierung von Maftnahmen
mit geringen Kosten und
grofier Wirkung

Berticksichtigung der
Belange von Radfahrern
an Knotenpunkten

Ausbau und Sanierung der
Moselradwege

Ausbau und Verbesserung
der Anbindungen an die
Ubrigen Radfernwege (Kylltal-
radweg, Ruwer-Hochwald-
Radweg)

Sicherung “Alternativrouten”

Einrichtung von Bussonder-
fahrstreifen mit Freigabe flr
den Radverkehr

Ausstattung der bestehenden
und neuen Bahnhaltepunkte
nach einheitlichen
Qualitatsstandards

Ausstattung aller Bushalte-
stellen mit RADAbstellplatzen

Realisierung RADStation

Aktionstage flr verkehrs-
sichere Fahrrader
("Gutscheine statt Strafen”)

10 Modellunternehmen
“Fahrradfreundliche
Arbeitgeber in der City”

Uberwachung, Unterhaltung
und Pflege der Radverkehrs-
anlagen

Kommunikation neuer Rad-
verkehrsfuhrungen und der
Regelungen der StVO
(z.B. Fahrradstraften)

Schulungen & Fahrradtraining
vor allem an Schulen

Forderung des Bett & Bike-
Konzepts

Aktionstage - z.B. Anbindung
an “Happy Mosel”

Fahrradstadtplan “Autofreie
und autoarme Routen” u.a.
fur Kinder und Jugendliche

Ubertragbarkeit des Regio
Radler-Prinzips auf den
Alltagsverkehr priifen
("Fahrradlinien”)

(1) Kontinuierlicher AK Radverkehr (Amter, SWT, ADFC etc.) - (2) Radverkehrsbeauftragte(r)

(3) Einplanung von Haushaltsmitteln - (4) Forderméglichkeiten priifen

Abbildung 64: Strategiebausteine der Radverkehrsforderung
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8 Malnahmenprogramme
8.1 Malnahmenbindel

Die in Kapitel 6 aufgefuihrten umfangreichen MaRnahmen lassen sich je nach betrachtetem
Blickwinkel und Schwerpunkt in unterschiedliche Mal3Bhahmenbiindel zusammenfassen. Nicht
alle MalRnahmen sind Teil eines MaRnahmenbiindels. Solche MalZnahmen sind im Katalog als
EinzelmalRnahme gekennzeichnet. Teilweise sind aufgrund funktionaler und raumlicher Uber-
schneidungen RVK-MalRnhahmen in mehr als einem Bindel zu finden.

8.1.1 Vorrangige MaRnahmen im erweiterten Innenstadtbereich

Als sichtbarer Auftakt zur Umsetzung des Radverkehrskonzepts mit Signalwirkung kurzfristige
Malnahmen im Innenstadtbereich umgesetzt werden. Diese MalRnhahmen tberschneiden sich
inhaltlich teilweise mit den MaRnahmen der raumubergreifenden Maflinahmenbindeln.

e Malnahmen ,Innenstadtroute West"“ mit entsprechender Ausweisung
o Streckenabschnitte Achse Simeonstiftplatz — HindenburgstralRe [kurzfristige Maf3n.
25 — 30D, 70] darunter fallt auch die FahrradstraRe Wilhelm-Rautenstrauch-StralRe
[MaZnahme 30D], die ganztagige Radverkehrsfreigabe des Fu3gangerbereichs am
Frankenturm [Maf3n. 30B] sowie die Anfrage zur Radverkehrsiberfahrerlaubnis tber
den Nikolaus-Koch-Platz [MaRn 30C]
o Knoten Nordallee / Engelstral3e [kurzfristige Mal3n. 12]
Knoten Sidallee / Hindenburgstral3e [kurzfristige Mal3n.3]
o Querung Nordallee / Theobaldstraf3e [kurzfristige MalRn. 76] als Erganzung zu Mal3-
nahme 12, um Nord-Sudverkehr parallel zu Engelstral3e auch durch die Theobald-
stral3e zu ermdglichen

O

e Malnahmen ,Innenstadtroute Ost* mit entsprechender Ausweisung
o Streckenabschnitte der Achse Rindertanzstral’e — Weberbach [kurzfristige Mal3n.
72-73C]
o Knoten Nordallee / Petrusstral3e [kurzfristige Maf3n. 11]

e Zentrale FahrradstralRen als Fortsetzungen der Innenstadtrouten
o Engelstral3e — Max-Brandts-Stral3e — Nalbachstr. [kurzfristige Ma3nahmen 110, 136,
155A]
o EberhardstraRe — Nonnenfeld — Rodestral3e [kurzfristige Mal3nahmen 80, 660]

e Radverkehrsanbindung des Hauptbahnhofs an die Innenstadt:
o Knoten Christophstr. / Bahnhofstr. [kurzfristige Mal3n. 8, 8A] mit Umweltspur in der
Bahnhofstral3e [kurzfristige Mal3n. 57]
o Umweltspur Christophstrafe [kurzfristige MaRnahme 31]
o Anpassung Knoten Theodor-Heuss-Stral3e/RindertanzstralRe, Schaffung Wegever-
bindung zu Rindertanzstral3e in Mittellage, Bordsteinabsenkung [kurzfristige MalR3-
nahme 10]

e Anbindung des Moselradwegs Uber die Kaiser-Wilhelm-Briicke an die Innenstadt
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O O O O

Optimierung des Radverkehrs im Bereich des Knotens Bitburger Stral3e / Kolner
Stral3e und Auffahrt auf Kaiser-Wilhelm-Brlcke [Sofortmaf3n. 905, 909; kurzfristige
Maf3n. 903, 904]

Prifung nordliche Seite Kaiser-Wilhelm-Brlcke als Zweirichtungsradweg [kurzfristige
Mal3n. 63]

Anpassung Knoten o6stlicher Briickenkopf [kurzfristige Maf3n. 61A]

Fahrradstral3e Merianstraf3e [kurzfristige Maf3n. 61]

Anpassung Querungen Friedrich Ebert-Allee [kurzfristige Maf3n. 14, 15]

Bereich Pferdemarkt im Zuge des Umbaus: (weitere) Offnung EBS, Verkehrsberuhi-
gung [kurzfristige und sofortige Maf3n. 59, 59A, 59B] die Maf3n. 60A, 60B, 60C und
65 sind bereits in Umsetzung

e weitere Wichtige Maflinahmen im Bereich des Alleenrings:

@)

Knoten Ostallee / Mustorstrafl3e mit Radfahrstreifen GartenfeldstralRe [kurzfristige
Malnahmen 6, 58] (zum grof3ten Teil schon umgesetzt)

Luckenschluss Schiel3graben zwischen Friedrich-Ebert-Allee und Katharinenufer
[kurzfristige MalRhahme 35]

Verbesserung Radflihrung entlang Ostallee: Ausweisung des Geh-Radwegs durch
den Palastgarten als Alternative zur Ostallee [Sofortmal3nahme 22] und Radver-
kehrsfreigabe des Gehwegs entlang Ostallee zwischen Hermesstral3e und Einmun-
dung Alleencenter prifen [SofortmalRnahmen 23, 23A, 23D]

Anfrage zur Radverkehrsfreigabe des FuRwegs vor dem Landesmuseum parallel zur
Ostallee [Mal3n. 23C]

Anlage niveaugleicher, signalisierter Querung auf Hohe Hermesstral3e [Mal3n. 5]

Verbesserte Markierung und Uberwachung des ruhenden Verkehrs Radweg Karl-
Marx-Str. —Brickenstral3e [Kurzfristige bzw. sofortige Malinahmen 52, 53, 55]
Optimierung der Knoten entlang der Sudallee fur den Radverkehr [Malinahme 1, 2,
3, 3A)

e MalRnahmen zur Erhéhung der sozialen Sicherheit insbesondere durch Beleuchtung [Kurz-
fristige MaRhahmen 103, 804F,]

@)
@)

Weg durch Kleingartenanlage Olewiger Tal
Moseluferradweg - selbstandig gefiuihrter Weg unter Platanen im Bereich Jugend-
herrberge /Nordbad

e Verbesserung Anbindung (Hoch-)Schulstandorte Paulusplatz an die Fu3gangezone

©)

©)

Tempo 30 auf Bohmerstral3e, alternativ SchS/RFS (unter Aufgabe von Parkstanden)
prifen[Mal3n. 37A]
KalenfelsstraRe und DietrichstralRe als FahrradstralRe [Maf3n. 37B]

e Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht aulR3erhalb Moseluferstral3en
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8.1.2 Wichtige Raumtubergreifende funktionale Mallnahmenbindel

Aufgrund wesentlicher Gemeinsamkeiten, wichtigen Wegebeziehungen sowie Querbeziige und
Wechselwirkungen zu anderen Planungen lassen sich MaRnhahmen des Radverkehrskonzepts
in raumubergreifende Blindel zusammenfassen.

Sie bilden einen logischen Zusammenhang, der auch hinsichtlich ihrer zeitlichen und organisa-
torischen Umsetzung mit Ubrigen Verkehrsplanungsprojekten und Aspekten der Stadtplanung
zu sehen ist (z.B. Regionalbahnkonzept, Aufwertung des Moselufers).

Da eine zunehmende Verkehrsleistung von Elektrofahrradern (Pedelecs) zu erwarten ist, sind in
der Anbindung der Hohenstadtteile unter Ruckgriff auf bestehende Routen Netzliicken zu
schlie3en, die im Rahmen der MaRnahmenblndel berlcksichtigt sind.

Insgesamt kénnen aufgrund funktional-rAumlicher Quell-Zielbeziehungen, und Abhangigkeiten
funf wichtige raumuibergreifende MaRRnahmenbiindel gebildet werden: Die einzelnen Bezeich-
nungen stellen nur vorlaufige Arbeitstitel, bzw. Platzhalter dar. Im Rahmen der konkreten Um-
setzung sollen griffige vermarktbare Namen in Verbindung mit einem werbewirksamen Corpora-
te Design erarbeitet werden.

Die Zentralachse verbindet Trier-Nord mit Trier-Sid und erschlie3t dabei die (erweiterte) In-
nenstadt tUber sehr gut ausgebaute Radrouten (FahrradstraRen). Aufgrund der hohen Bedeu-
tung fir Wohnen, Arbeit, Freizeit/Tourismus mit entsprechender Dichte an sozialer Infrastruktur
bzw. Versorgungseinrichtungen sowie der gunstigen topographischen Rahmenbedingungen ist
dieser Bereich besonders fur den Radverkehr geeignet. Innerhalb des Alleenrings teilt sich die
Zentralachse in die ,Innenstadtroute West" (Simeonstiftplatz — Nikolaus-Koch-Platz — Hinden-
burgstraf3e) und die ,Innenstadtroute Ost* (RindertanzstralRe — Domfreihof — Weberbach). Diese
Innenstadtrouten nehmen innerhalb des Radverkehrsnetzes eine herausragende Stellung ein
und sind durch besondere Wegweisung gekennzeichnet (Vgl. Kap 6.3).

Das MaRRnahmenblndel Ostrand ist ebenfalls eine Nord-Sid-Verbindung, jedoch in etwa auf
Hohe der Bahntrasse und verbindet somit die dstlich gelegenen Stadtteile Ruwer, Kirenz, Gar-
tenfeld, Heiligkreuz und Feyen-Weismark mit der Innenstadt. Besonderheit ist bei diesem Malf3-
nahmenbiindel, dass Wechselwirkungen mit wichtigen Grof3projekten wie dem Moselbahn-
durchbruch und der Neuanbindung des Avelertals bestehen und berticksichtigt werden. Zusatz-
lich missen auch die neuen Regionalbahn-Haltepunkte Trier Nord, Trier Kaiserthermen und
ggf. Trier Schammat und Trier St. Matthias beriicksichtigt werden.

Das MaRRnahmenbiindel Mosel beinhaltet maflgeblich die Radrouten auf beiden Seiten des
Flusses. Besonderheit ist, dass sich Alltagsverkehr und Tourismus bzw. Freizeitnut-
zung/Aufenthaltsfunktion sehr stark tberlagern und entsprechend bertcksichtigt werden mus-
sen (z.B. Beschilderung insbes. touristische Ziele, schnelle und langsame Radfahrer, Spazier-
génger). Die Radroute in Hohe Pfalzel-Quint weist verschiedene Streckenfuhrungen auf, die zu
unterschiedlichen Zeithorizonten verwirklicht werden. Ein besonderer Aspekt ist auch die Erho-
hung der Akzeptanz durch Verbesserung der sozialen Sicherheit durch Beleuchtung des
Dammwegs.
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Eine wichtige Ost-West-Querung besteht mit dem MalRnhahmenbindel Pallien — Universitat.
Sie verbindet Pallien (und somit auch Hochschule und den Moselradweg) Uber die Nordallee
zunachst mit der Innenstadt und fuhrt dann weiter, Uber Kirenz und Uber das Avelertal bis zur
Universitat. Abschnittsweise bestehen verschiedene Alternativrouten. Wahrend Pallien bzw. der
Moselradweg einerseits wie bislang via Kaiser-Wilhelm-Brticke (jedoch mit einer verbesserten
Fuhrung) an die Innenstadt angebunden werden soll, soll langfristig mit der neuen Ful3- und
Radwegbricke ,Irminensteg” eine zusétzliche Anbindung geschaffen werden. Alternative Stre-
ckenflhrungen sollen auch norddstlich des Hauptbahnhofs berlcksichtigt werden. Dabei werd-
den die wichtigen und teils sehr langfristigen GroZmaRnahmen Moselbahndurchbruch bzw. der
Ausbau der Kirenzer Stral3e und MetternichstralRe sowie die Anbindung des Hauptbahnhofs an
das Gartenfeld/Kurenz in der Streckenflihrung mitbedacht. Die Universitat kann vom Avelertal
aus auf dem letzten Abschnitt auf drei unterschiedliche Routen erreicht werden. Je nach Préfe-
renz, und Ziel innerhalb des Universitatsgelandes fuhrt der Weg entweder entlang des Aveler
Baches, entlang der KohlenstraRe oder auf einer Radroute ab dem Keuneweg.

Das Mallnahmenbiindel Euren/Trier-West — Universitat ist die zweite wichtige Ost-West-
Verbindung in Trier. Raumlicher Auftakt bildet das Gebiet der EntwicklungsmalRhahme Stad-
tumbau Trier West, inkl. Entlastungsstral3e Trier West. Dort sind angemessene, der kinftigen
Verkehrsbedeutung gerechte Radverkehrsanlagen (Fuhrungsform noch offen) vorzusehen. auf
den StralRen Im Speyer, Eurener Stral3e, Luxemburger Stral3e und Hornstral3e sind Schutzstrei-
fen/Radfahrstreifen geplant. Von Trier West flhrt die Route Uber den westlichen Brickenkopf
und Regionalbahnhaltepunt , Trier-West" via Schutzstreifen Uber die Romerbriicke, die Sudallee
und dann ab den Kaiserthermen Uber zwei verschiedene mehr oder weniger parallele Routen
nach Olewig. (via aufgewerteten Radweg durch das Altbachtal/Kleingartenanlage und die
Olewiger StralRe) Im Bereich der Hunsrlckstral3e teilt sich die Route wieder je nach Praferenz
der Radfahrenden in zwei, eventuell drei Aste, dem Kleeburger Weg, dem Brettenbachtal und
der Gustav-Heinemann-Stral3e, die jeweils zum Universitatsgelande fuhren. Wichtige Schnitt-
stellen ergeben sich mit den Planungen zur OPNV-Beschleunigung Talstadt — Universitat und
dem Regionalbahnhaltepunkt Trier Kaiserthermen. So sind beispielsweise die Anlagen von
madglichen Bussonderfahrstreifen und die Optimierung von Lichtsignalanlagen Teil dieses Mal3-
nahmenbiindels.
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Raumibergreifendes Malinahmenbindel 1: Nord-Stid-Querung , Zentralachse"

Hauptradverbindung in die Innenstadt (radial)
Alternative Radverbindung Gber HauptverkehrsstraBe
Sonstige Radverbindung

mmmm COpfimierung Alleenring fir Rad- und FuBverkehr
o wichtige BaumafBinahmen Rad-/Fuiverkehr bis 2025
@  wichtige UmbaumaBinahmen Knotenpunkte

e Radweg Herzogenbuscher Stral3e (bereits umgesetzt)
e Optimierung Radverkehrsfiihrung Knoten Wasserweg/Herzogenbuscher Stral3e
e Fahrradstrale Max-Brandts-Stral3e — Engelstral3e

Wesentliche
e Querung Knoten Nordallee Engelstral3e und Petrusstralle

Malnahmen
(Verlauf von ° |I';menstadtroute West (Simeonstiftplatz — Nikolaus-Koch-Platz — Hindenburgstra-
Nord nach ®)
Sud) e Innenstadtroute-Ost (Rindertanzstral3e — Domfreihof — Weberbach)

e Querung Knoten Siudallee mit Hindenburgstrale, Weberbach, Eberhardstrale

e Fahrradstralle Eberhardstrafe — Im Nonnenfeld
Besonder- Umbauerfordernis des Knotens Engelstral3e mit Anpassung der Signalisierung; langfris-
heiten tig Umgestaltung Bereich Porta-Nigra-Platz; Potenzial aufgrund erwarteten MIV-

Verkehrsriickgang auf der Nordallee; Innenstadt-Westtrasse ist bereits teilw. umgesetzt,
Spezielle Ausweisung der Innenstadtradrouten; Fahrradstrale Eberhardstral3e — Im
Nonnenfeld weist weniger Hemmnisse auf als in der Engelstraf3e (Hotels, Lieferverkehr)
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Raumibergreifendes Malinahmenbindel 2: Nord-Std-Querung , Ostrand“

nnnnnn

== Hauptradverbindung in die Innenstadt (radial)
Alternative Radverbindung iiber HauptverkehrsstraBe
Sonstige Radverbindung

mmmm Opfimierung Alleenring fir Rad- und FuBverkehr
mm wichtige BaumaBnahmen Rad-/FuBverkehr bis 2025
®  wichtige UmbaumaBnahmen Knotenpunkte

=

/N

Wesentliche
MalRnahmen

(Verlauf von

e Neuer Radweg lUiber ehemaliges Moselbahngelande
e Fihrung Uber die StraRe ,Am Gruneberg“ (ggf. radverkehrlich zu optimieren)

e L145 d.h. Parkstral3e — Franz-Georg-Str.- Schondorfer Str. — In der Reichsabtei
(Wechselwirkung mit Moselbahndurchbruch.)

e Radverkehrsanlagen /-fuhrung in Zush. mit Ausbau Moselbahndurchbruch, Met-
ternichstraBe und Ausbau Kurenzer Stral3e. (Wechselwirkung mit RV ,In der
Reichsabtei”, Franz-Georg-Str...)

e Radverkehrsanlagen /-fiihrung in Zusammenhang mit neuer Ortsumfahrung Ku-
renz / Neuanbindung Avelertal

Nord nach
Siid) e Anbindung Hbf mit Fahrradstation an Ostallee
e Ostallee mit Ausweisung Radroute durch Palastgarten
e Knoten Mustorstral3e, Verbindung (Weberbach- Mustorstral3e — Gartenfeld)
e Umfeld Kaiserthermen OPNV Belange zu beriicksichtigen
e Bahnparalleler Radweg Spitzmuhle — Aulstral3e
Besonder- Abhangigkeit von Verkehrskonzeption Trier Nord; verschiedene Varianten zur Anbin-
heiten dung des Aveler Tals und der Verkehrsfuhrung auf der L145, Regionalbahnkonzept und

HP Trier Nord und OV Knoten Kaiserthermen ist zu beriicksichtigen, Sudtangente ist
zukunftig leistungsfahig zu erhalten.
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Hauptradverbindung in die Innenstadt (radial)
Alternative Radverbindung iber HauptverkehrsstraBe
Sonstige Radverbindung

mmmm Opfimierung Alleenring fir Rad- und FuBverkehr
mm wichtige Baumafinahmen Rad-/FuBverkehr bis 2025
@®  wichtige UmbaumaBnahmen Knotenpunkte

Wesentliche

MaRnahmen e Ausbau/Verlegung Moselradweg Pfalzel - Ehrang (langfristig entlang Mosel, mit-
telfristig entlang B53)

(Verlauf von
Nord nach e Anbindung Ehrang Uber B422n und Dammwege

Sud) e Neuer Radweg auf Moselbahngelande

e Schutzstreifen Ruwerer StraRe, RW in Zusammenhang mit Ausbau Loebstral3e
e Instandsetzung und Attraktivierung Moselradwege (Beleuchtung)

e Moselstege Hohe Bohmerstral3e und St. Barbara

e Verlegung Moselradweg im Bereich WSA-AusgleichsmalRnahme (bereits erfolgt)

Besonderhei- | Verschiedene Zeithorizonte zum Ausbau des Moselradwegs zwischen Pfalzel und
ten Ehrang; hohe touristische Bedeutung, daher besondere Bedeutung der Beschilderung,
Wechselwirkung mit Projekt Stadt am Fluss; hohe Aufenthaltsfunktion.
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Raumibergreifendes MaBnahmenbiindel 4: Ost-West-Querung , Pallien — Universitat"

> ¥

= Hauptradverbindung in die Innenstadt (radial)
s Alternative Radverbindung Gber Hauptverkehrsstrafle
Sonstige Radverbindung

mmmm Optimierung Alleenring fir Rad- und Fufiverkehr
 wichtige BaumaBnahmen Rad-/Fufiverkehr bis 2025
@  wichtige UmbaumaBinahmen Knotenpunkie

e Anbindung FH und Moselradweg uber Kaiser-Wilhelm-Briicke an Innenstadt mit

cvr\:zshjzrt;l.l BerUcksightigung des neuen HP Trier-Norq, _Schutzstreifen auf Briicke, Uberpla-
nahmen nung 6stlicher Briickenkopfknoten zur Optimierung der Radverkehrsfiihrung

e Irminensteg, Querung Katharinenufer, Anbindung Paulusplatz an die Ful3ganger-
(Verlauf von zone (Verkehrsberuhigung, Fahrradstraie)
West nach ) ] i
Ost) e Entwicklung und Ausbau im Umfeld des Pferdemarkts (in Umsetzung)

e Neuer Radweg Schiel3graben

e (langfristig: Planungen zu Umfeld Porta-Nigra, Reduktion Verkehrsbelastung
Nordallee zu erwarten wg. erweiterter Tangentenring Nord)

e Nordallee mit Anpassung Knoten,

e Anbindung Hbf an Nordallee/ Innenstadt ber UWS
e (langfristig Anbindung Hbf - Gartenfeld)

e Radweg Kirenzer Str.

e Schutzstreifen Bahnunterfilhrung Schonbornstral3e
e Aufgewertete GlterstraRe / Doménenstralie

e Schutzstreifen Im Avelertal und Kohlenstral3e

e Beleuchtung und Ausbau des Nebenasts ,Im Avelertal* (Aveler Bach)

Besonder- Wechselwirk. OPNV-Beschleunigung (UWS), Freigabe EBS, Sanierung KW-Briicke mit
heiten Haltepunkt, Bahnquerung Hbf - Klirenz ungewiss; sehr starke Steigung im Avelertal
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Raumibergreifendes Malinahmenbindel 5: Ost-West-Querung , Euren/Trier-West — Uni-
versitat"

Hauptradverbindung in die Innenstadt (radial)
Alternative Radverbindung Gber Hauptverkehrsstrafie
Sonstige Radverbindung

mmmm Optimierung Alleenring fir Rad- und FuBverkehr
o wichtige BaumafBinahmen Rad-/FuBBverkehr bis 2025
[

wichtige UmbaumaBnahmen Knotenpunkte

e Schutzstreifen/Radfahrstreifen: Eurener Strafl3e, Hornstral3e, Luxemburger
Stral3e, Im Speyer, Sanierung der Oberflachen

Wesentliche e RadverkehrsmaflRinahmen im Rahmen Entwicklung/Stadtumbau Trier West

Mafnahmen (Radwege im Zuge Entwicklung ehem. Bobinet-Gelénde, Entlastungsstrale
(Verlauf West Trier West)
nach Ost) e Entwicklung der Radverkehrsanbindung von Trier-West , Anpassung der Kno-

ten Romerbriicke, Bertcksichtigung HP Trier-West
e Radfuihrung tiber Romerbriicke via Schutzstreifen
e (Planungen zu Umfeld der Rémerbricke, langfristig Herausnahme des MIV)

e Sldallee mit Knoten, Fiihrung Gber RW Mittelinsel und teilw. Uber Schutzstrei-
fen,

o Umfeld Kaiserthermen Aufwertung mit Berticksichtigung HP und Busumstieg

e Anbindung von Olewig Uber aufgewerteten RW durch das Altbachtal als Alter-
native zur Olewiger StralRe

e Schutzstreifen /Radfahrstreifen Gustav-Heinemann-Str.

e Beleuchtung Kleeburger Weg

Besonderheiten = Komplex Entwicklung/Stadtumbau Trier-West, Mogliche Wechselwirkung OPNV-
Beschleunigung Talstadt-Uni (UWS, Verlegung Bushaltestellen); Leistungsfahigkeit
der Stidallee muss gewabhrleistet bleiben.
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8.1.3 Malnahmen zu Fahrradparken, Fahrradverleihsystem

Fahrradparken:. Das Fahrradparken soll in Trier nach dem ,Prinzips des abgestuften Ange-
bots* weiter ausgebaut werden. Die Radstation bildet die Spitze des Fahrradpakens. Der Bau
einer RadStation mit hochwertiger Serviceinfrastruktur am Hauptbahnhof ist als wichtiges Ver-
bindungsglied zwischen OPNV und Radverkehr ein zentrales Element zur Verbesserung des
Umweltverbundes mit hoher Strahlkraft. Hochwertige, moglichst wetter- und diebstahlgeschitz-
te Fahrradabstellanlagen (,RadServicepoints®) sollen auch an sonstigen Bahnhdofen, wichtigen
OPNV-Haltestellen/Umsteigeknoten eingerichtet werden. Uberdachte ,RadParkplatze sollen
hauptsachlich den Einkaufenden und den Beschaftigten in der Innenstadt nutzen. Sie sollten
entlang der Zufahrtsachsen zur FuRgangerzone liegen und dort Radfahrer abfangen, damit der
weitere(Einkaufs-) Weg zu FulR zuriickgelegt wird. Das Angebot an modernen Radabstellmog-
lichkeiten (Radbuigel) ist entsprechend des Bedarfs weiter auszubauen und ggf. ein Leitfaden
zur verstarkten Berlcksichtigung des ruhenden Radverkehrs ( z.B Bedarfsabschéatzung bei
Neubauvorhaben) zu erarbeiten.

Fahrradverleihsystem: Basierend auf einem entsprechenden Projektvorschlag im Larmakti-
onsplan der Stadt Trier wurde im Rahmen einer Studie die Machbarkeit eines Fahrradverleih-
systems in Trier gepruft. Unter Berlcksichtigung der im Sachstandbericht dargestellten Rah-
menbedingungen ist ein eigenwirtschaftlicher Aufbau und Betrieb eines Fahrradverleihsystems
durch die Stadt Trier trotz vorhandener Potenziale derzeit nicht gegeben. Deshalb sollen vorerst
keine weiteren Planungen zum Aufbau eines solchen Systems durch die Stadt Trier durchge-
fuhrt werden. Im Hinblick auf die insgesamt positiven Effekte eines Fahrradverleihsystems als
Signal zur Forderung und Unterstitzung des Umweltverbundes in der Stadt Trier soll bei Vorlie-
gen geanderter Rahmenbedingungen zur Finanzierung der MalRnahme (z.B. privatwirtschaftli-
che Initiativen, Einbindung in die Stadtwerbung, mdgliche Integration in das Luxemburger Sys-
tem ,vel'oh!" usw.) eine erneute Uberpriifung der Machbarkeit erfolgen.

8.1.4 MalRnahmen Service und Kommunikation

Neben den MalRnahmen bzw. MalRnahmenbtindeln zur Verbesserung der Straf3en- und We-
geinfrastruktur und Abstellanlagen selbst sind Presse- und Offentlichkeitsarbeit (Information,
Kampagnen, Werbung,...) zu den aktuellen MaBhahmen, deren Umsetzungsstand sowie weite-
ren Planungen integrale Bestandteile der Radverkehrsférderung und von Beginn an zu imple-
mentierten.

Radverkehrsmobilitat lasst sich durch konkrete MaRnahmen aus den Bereichen Service und
Kommunikation férdern. Die nachfolgend vorgeschlagenen Ansétze stellen dabei lediglich Mdg-
lichkeiten dar:

(1) Aktionstage fur verkehrssichere Fahrrader: ,Gutscheine statt Strafen“ — Nach der 06f-
fentlichen Diskussion Uber die nicht benutzungspflichtigen Radwege kénnte eine Aktion

Stadt Trier



Mobilitatskonzept Trier 2025 - Radverkehrskonzept 118

~Gutscheine statt Strafen”, bei der den Radfahrern mit nicht verkehrstiichtigen Fahrradern
Gutscheine von lokalen Reparaturbetrieben ausgehandigt werden, das Verhaltnis zwischen
Polizei und Radfahrern wieder auf eine freundlichere Basis stellen. Die Hohe der Gutschei-
ne ist entsprechend mit den teilnehmenden Reparaturbetrieben auszuhandeln.

(2) Modellunternehmen , Fahrradfreundliche Arbeitgeber in der City* — Betriebliches Mobi-
litatsmanagement ist ein wichtiger Hebel, um die Potenziale der Verkehrsverlagerung auf
stadt- und umweltvertragliche Verkehrsmittel zu unterstitzen. Ein Ansatz wére hier ein
Wettbewerb, der jedes Jahr die 3 fahrradfreundlichsten Unternehmen kiirt. Diese werden
nach festen Kriterien (u.a. Investitionen in die betriebliche Fahrradinfrastruktur - Fahrradab-
stellanlagen, Duschmdglichkeiten) ausgewahlt, in einem Presseartikel genannt und dirfen
fur das betreffende Jahr mit einem Logo ,Fahrradfreundliches Unternehmen* werben. Ana-
log kann das Konzept leicht abgewandelt auch fur das schulische Mobilitdtsmanagement
Ubertragen werden. (Wettbewerb, der die 3 fahrradfreundlichsten Schulen bzw. die ,fahrrad-
freudigsten Schiler auszeichnet, vertiefend zur aktuellen ,Stadtradeln“-Kampagne)

(3) Verschiedene Kampagnen Offentlichkeitsarbeit (Liste nicht abschlieRend)

e RegelmaRige Presseberichte, Information Gber Innovationen, aktuelle Projekte, Er-
folge in Bezug auf das Radfahren (,Werbung fur das Radfahren®)

e Information Uber Interaktive Foren und Meldeplattformen

e Infoblatter, Fahrradstadtplan, Ausstellungen Uber das Radverkehrsnetz, Wegwei-
sung mit griffigen Namen und ,Corporate Idendity”

e Aufklarung Uber die StralRenverkehrsordnung, insbesondere bei in Trier noch unbe-
kannten Einrichtungen wie z.B. Fahrradstral3en

e Ausrichtung von Veranstaltungen / Festen rund um das Fahrrad

e Aktionstage ,Mit dem Rad zur Arbeit* /, zur Schule®, ,Stadtradeln* (wird bereits um-
gesetzt)

e Verkehrserziehung in Schulen, Férderung Fahrrad-AGs, (schulisches Mobilitatsma-
nagement)

e Weitere Initiativen ,Betriebliches / Schulisches Mobilititsmanagement”
e efc.

Wichtig ist, dass die Ansatze / Aktionen nach Durchfiihrung evaluiert werden und durch stetige
Weiterentwicklung eine ,Trierer Service- und Kommunikationskultur® mit dem Ziel der kontinu-
ierlichen Radverkehrsférderung entwickelt wird. Die Aufgabe, diesen Prozess zu initiieren und
Zu gestalten sollte aufgrund des erheblichen Arbeitsaufwands bei einem Radverkehrsbeauf-
tragten/Mobilitatsbeauftragten liegen.
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8.2 Sicherheit & Akzeptanz durch gute Infrastruktur, begleitende Kommunikation

Die Befragung der Trierer Blrgerinnen und Birger 2008 und die Auswertungen der RADar-
Meldeplattform im Rahmen der Aktion Stadtradeln 2014 haben ergeben, dass neben den feh-
lenden Infrastrukturanlagen vor allem die Beseitigung von Sicherheitsmangeln sowie eine Ver-
besserung des gegenseitigen Respekts im Verhalten der Verkehrsteilnehmer untereinander
ganz oben auf der Agenda stehen. Des Weiteren wurde bei der Uberarbeitung des Radver-
kehrskonzepts erkannt, dass Radverkehrsplanung nicht nur als eine ingenieurstechnische Auf-
gabe zu begreifen ist, sondern es einer ganzheitlichen Betrachtungsweise bedarf. Diese Aspek-
te werden mit dem MalRnahmenprogramm ,Sicherheit & Akzeptanz® aufgegriffen, wobei vier
Hauptansatzpunkte gesehen werden:

(1) InfrastrukturmaflRnahmen, die aufgrund von Sicherheitsaspekten mit einer hohen Prioritat
bewertet wurden und entsprechend zu einer erheblichen Verbesserung der Verkehrssicher-
heit beitragen.

(2) InfrastrukturmafBnahmen, die bei vergleichsweise geringen Kosten eine Verbesserung im
Radverkehrsnetz bewirken und / oder die Prasenz des Radverkehrs im o6ffentlichen Raum
starken.

(3) MaRnahmen der Uberwachung, Unterhaltung und Pflege.

In Bezug auf das illegale Beparken von Radwegen ist eine enge Kooperation/Abstimmung
mit dem Ordnungsamt erforderlich und entsprechende Losungen zu erarbeiten, damit ent-
sprechende VerstolRe wirksam bekampft werden kénnen.

(4) MalRnahmen der Kommunikation:

a. Informationen und Kampagnen wie die z.B. Uber Regelungen der Stral3enverkehrs-
ordnung aufklaren und die Benutzung neuer Fihrungselemente erlautern.

Eine in Trier und anderen Stadten haufig festzustellende Irritation zwischen Kraft- und
Radverkehr ist die Unwissenheit, dass auf Radwegen, die nicht durch Zeichen
237,240 und 241 beschildert, sondern nur mit dem Sinnbild ,Fahrrad“ markiert
und/oder nur mit dem Zusatzzeichen 1022-10 ,Radverkehr frei* ohne Hauptschild be-
schildert sind, keine Benutzungspflicht besteht. Es ist gelegentlich auch in Trier zu be-
obachten, dass Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer Radfahrende durch Hupen, Abdran-
gen und Schneiden und durch eindeutige Gesten versuchen, sie auf das vermeintli-
chen Fehlverhalten aufmerksam zu machen. Es ist durch entsprechendes Informati-
onsmaterial (Internetseite der Stadt Trier, Flyer, Veranstaltungen zum Radverkehr) auf
diesen Missstand und die geltenden Regeln der StVO hinzuweisen. Ebenso soll Gber
die Gefahr fur und durch Radfahrende, die rechtswidrig den linksseitigen Radweg,
Radsonderstreifen benutzen (,Geisterradler) oder sich in sonstiger Weise nicht regel-
konform verhalten, informiert und die Regeln erlautert werden. Ggf. sind Vergehen
verstarkt zu ahnden.

b. Kommunikation begleitend zu samtlichen MaRnahmen zur Forderung des Radver-
kehrs .
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Eine adaquate Kommunikation des Angebotes sollte von Beginn an erfolgen. Das um-
fasst technische/bauliche sowie nichttechnische MalRhahmen. Um das Image des
Radverkehrs in Trier zu fordern, ist es notwendig, das bestehende Angebot der Offent-
lichkeit zu kommunizieren und Uber Plane und Fortschritt regelmafig zu informieren.
Um den Nutzerkreis innerhalb des Radverkehr nachhaltig zu erhéhen bedarf es kom-
munikativer MaRnahmen.

Infrastrukturmalnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die Infrastrukturmallnahmen mit hoher Relevanz fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit
sind in Kapitel 6 samtlich der Prioritat ,kurzfristig” zugewiesen. Neben MaRnahmen, die als Teil
der Malinahmenbundel aufgefiihrt sind, sind hier insbesondere zu nennen (Auswahl):

MalRnahme 251 Optimierung Radverkehrsfihrung Avelertal, Poller/Warnbake (Sturzge-
fahr) enfernen, Neumarkierung -aufteilung des StraRenraums (Schutzstreifen)

- MalRnahmen 661, 661A Radverkehrsfiihrung in zwei Richtungen, Verdeutlichung durch
Pfeile, Piktogramme, Beschilderung

- MalRnahmen 156, 157: Anlage Zweirichtungsradweg entlang des nérdlichen Verteiler-
kreises, einschlie3lich Umbau der Zufahrt ParkstralRe, sowie Anlage Zweirichtungsrad-
weg auf der Loebstral3e zwischen Parkstral3e und Dasbachstrafl3e prifen

- MalRnahme 701: Anlage einer Mittelinsel und eines kurzen Zweirichtungsradwegs zur
Anbindung der Ruwerer StralRe an die Stral3e Am Griineberg

- MalRnhahmen 804D ,804E, 804F, 811, 812, 851, 853, 854: MalRnahmen im Umfeld der
Schulzentrums Mausheckerweg prifen

- MalRnahmen 903, 904, 906, 908, 912, 951: MalRhahmen entlang der Achse Luxembur-
ger Stral3e, Kélner Stral3e, Bitburger StralRe prifen

- MalRnahme 954: Neuordnung Beschilderung an der Zu-/Abfahrt der Konrad-Adenauer-
Brucke
Kostengunstige InfrastrukturmalBnahmen

Zu den kostengtinstigeren MaBhahmen zéhlen insbesondere die SofortmalRhahmen, die oft-
mals ohne oder mit geringer planerischer Vorleistung realisiert werden kdnnen. Besonders her-
vorzuheben sind u.a. einige FahrradstralRen, die in einem ersten Schritt ohne weitere bauliche
MafZnahmen eingerichtet werden kénnen und als Fihrungsform die wachsende Bedeutung des
Radverkehrs symbolisieren:

- MalZnahme 61: Merianstralle
- MalRnahme 30C: Rautenstrauchstral3e
- Malnahme 71: KutzbachstralRe (zusatzlich zur EBS-Freigabe in Gegenrichtung)

- MalRnhahme 72: Rindertanzstralle
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- MalRnahme 80: Stral3enzilige Eberhardstralle, ZellstralRe, Krausstral3e
- Malnahme 136: Max-Brandts-StralRe, NalbachstralRe
- MalRnahme 660: Im Nonnenfeld

- MalRnahme 110: Engelstral3e - Aufgrund der komplexen Sachlage (Hotel, Park- Such
und Lieferverkehr, begrenzter StralRenraum) steht die Ausweisung zumindest im sudli-
chen Teilabschnitt unter Prifvorbehalt.

Ebenfalls kostengunstig ist die Freigabe von einigen EinbahnstralRen fir den Radverkehr in Ge-
genrichtung. Als Teil des Hauptnetzes ist hier z. B. die Johannisstral3e [Mal3n. 67] zu nennen.
Generell sollten alle EinbahnstraRen im Trierer StraRennetz auf eine Offnung fir den Radver-
kehr gepruft werden, um eine Erhéhung der Netzdurchlassigkeit in der Flache zu erzielen.

Dariuber hinaus konnte im Rahmen des Bausteins ,Sicherheit & Akzeptanz” der verstarkte Aus-
bau / Einsatz von Mittelinseln im Rahmen eines ,Ausbauprogramms Querungshilfen® stehen:

- MalRnahmen 157A, 160A, 160B, 160C, 160D: Querungen im Zuge Ausbau Loebstral3e
- Malnahme 252: Im Avelertal / Keuneweg

- Maflinahme 303: Olewiger Str./ Sickingenstr. (weiterer Ausbau)

- MalBnahme 355: HunsrickstraRe / Hohe Zur Muhle

- Malinahme 356: Gustav-Heinemann-Stral3e / Kleeburger Weg

- Malnahme 701: Am Griinenberg / Ruwerer Stral3e

- Maflinahme 753: Koblenzer Straf3e / Von-Pidoll-StralRe

- Malknahme 809: Ehranger Straf3e / Schulzentrum Mausheckerweg (Zugang Nord)

Ebenfalls in die Kategorie der eher kostengiinstigen MalRnahmen fallen Infrastrukturinvestitio-
nen, die im Wesentlichen auf Markierungslésungen auf Streckenabschnitten setzen. Hier
sind beispielsweise die HornstraRe [Maf3n. 911], Eurener Stral3e [Mal3n. 913], die Koblenzer
und Quinter StralRe zu nennen [Maf3n. 754 und 801].

MaRnahmen zur Unterhaltung, Pflege und Uberwachung

Wahrend die offentlichen StralRen regelmafiig von der StralRenreinigung gesaubert werden und
auch im Herbst und Winter fur akzeptable Bedingungen gesorgt wird, ist die regelméaiige Reini-
gung vorhandener Radwege von Schmutz, Laub oder Scherben in Trier offenbar nicht gewahr-
leistet. Im Rahmen der Burgerbefragung wurde dieser Kritikpunkt mehrfach — insbesondere mit
Bezug zu den Moselradwegen — genannt. Generell wird insbesondere fur den Moselradweg
eine bessere Instandhaltung gewlnscht. Auch im Ubrigen Netz sollte jedoch die zeithahe Aus-
besserung von baulichen Méangeln (beschéadigter Oberflachen, fehlende Bordabsenkungen)
eine Selbstverstandlichkeit sein. Die Idee eines Mangel- und Scherbentelefons fir Radwege
konnte hier aufgegriffen werden.

Dartiber hinaus wird seitens der Birger als konkretes Indiz fir den mangelnden Respekt und
die fehlende Akzeptanz des Radverkehrs genannt, dass einige Streckenabschnitte des Trierer
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Radwegenetzes systematisch zugeparkt werden. Beobachtet wurde dies im Rahmen der Be-
standsanalyse u.a. auf der Zurmaiener StraRe oder am Pacelliufer des Ofteren. AuRerdem wur-
de berichtet, dass nach Freigabe der umgestalteten MetzelstraRe fur den Verkehr der neu ein-
gerichtete Radfahrstreifen ebenfalls von parkenden Kfz in Anspruch genommen wird.

Hier sind verscharfte Kontrollen durch das Ordnungsamt durchzufiihren, ggf. sind diese Berei-
che durch Poller abzusichern.

Information Uber Regelungen der StralRenverkehrsordnung

Die Realisierung insbesondere von neuen oder ungewohnten InfrastrukturmafRnahmen sollte
stets durch aktive Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Sinn und die Funktionsweise der ge-
wahlten (neuen) Infrastrukturangebote sollten dabei stets Uber mehrere Medien (Website der
Stadt Trier, Rathauszeitung, Presse, Info-Flyer) kommuniziert werden. Zu nennen ist v.a.:

Information Uber verkehrsrechtliche Regelungen: Fahrradstralen

Information tiber verkehrsrechtliche Regelungen: Offnung von Einbahnstralen

Information tiber verkehrsrechtliche Regelungen: Offnung von Bussonderfahrstreifen

Information tber Funktionsweise z.B. von ARAS und ,indirekten Linksabbiegern®

8.3 Freizeitradverkehr als Chance

Die Attraktivitat weiter Teile des Radroutennetzes in Verbindung mit den landschaftlichen und
kulturellen Reizen und Besonderheiten der Region, ist bereits heute ein wichtiger Faktor fur die
touristische und wirtschaftliche Entwicklung Triers Dieses Potenzial sollte durch eine Verbesse-
rung der Freizeitinfrastruktur ausgebaut werden. Gleichzeitig sollte die Attraktivitat den Freizeit-
verkehr daftr genutzt werden, die Trierer fir das Radfahren zu begeistern und somit die
Hemmschwelle fur die Nutzung des Fahrrades auch im Alltagsverkehr abzubauen. Hierzu ist
notwendig, die Erreichbarkeit und Zuganglichkeit insbesondere des Moselradwegs von den
Siedlungsbereichen aus generell zu verbessern. Vorhandene Barrieren, v.a. die mehrspurige
MoseluferstralRe, sollten durch bauliche und signaltechnische MaRnahmen fur den Ful3- und
Radverkehr komfortabler und zugiger tGberwindbar sein. Als MalBhahmen sind hier die Anlage
neuer Furten (z.B. auf Hohe Irminenfreihof) oder ganz allgemein eine bessere Einbindung in die
Signalstruktur der Knotenpunkte zu nennen.

Im Hinblick auf die Entwicklung der streckenbezogenen Infrastruktur sind die zukinftigen An-
strengungen vorrangig auf wenige, bedeutende GroRRprojekte zu konzentrieren:

- Ausbau, Sanierung und Verbesserung der Anbindung des Moselradwegs an die Innen-
stadt Trier (MaRnahmen 964, 101, 102, 103, 61, 14, 60, 60A, 60B, 51, 52, 53; 11, 12,
13)

- Wegefiihrung des Moselradwegs, Ergdnzung von Liicken zwischen Pfalzel und Ehrang
(MaRnahmen 817A, 817B, 817C, 817D, 817E)

Stadt Trier



Mobilitatskonzept Trier 2025 - Radverkehrskonzept 123

Langfristiger Ausbau/Neubau des Moselradwegs zwischen der Hans-Adamy-Stral3e und
der Moselbricke Ehrang (MaRhahme 817)

Verlangerung des Ruwer-Hochwald-Radwegs auf der ehemaligen Ruwerbahntrasse
zwischen Fischweg und Am Grinenberg (MaRnahme 702A, in Umsetzung)

Ausbau des Moselradwegs zwischen dem Anschluss des Ruwer-Hochwald-Radwegs
und der nérdlichen RheinstralRe (MalRnahme 707 langfristig)

Anlage eines ausreichend breiten G/RW im Zuge des Baus der B 422neu zur Verknup-
fung von Mosel- und Kylltalradweg (MalRhahme 804, Verlangerung der Trasse 804A)

Verbesserung der Radverkehrsbedingungen Avelertal /Aveler Bach 235, 235A)

Dartber hinaus sollten die Verknipfungen tber die Mosel hinweg durch bessere Einbindung
bestehender und Schaffung neuer Briickenverbindungen verbessert werden:

Freigabe des Wegs auf der Eisenbahnbrticke nach Pfalzel (MaRnahme 164)
Neue Bricke Verteilerkreis-Nord — Biewer (MalRnahme 169)

Bessere Ein-/ Anbindung Kaiser-Wilhelm-Briicke mit neuem Regionalbahnhaltepunkt &
verbesserte Fuihrung auf und im Bereich der Briicke (Malihahmen 903, 904, 905, 908,
909, 63, 61, 61A, 135...)

bessere Ein-/ Anbindung der Rémerbriicke mit neuem Regionalbahnhaltepunkt & ver-
besserte Fuhrung auf der Briicke, Anbindung Trier West, (MaRnahmen 51, 65, 910,
910A, 911A, 912)

Neue Bricke Irminenfreihof — Verb. Trier-Pallien (MalRnahmen 62, 64, 907)

Langfristige Bruckenverbindung Hohenzollernstral3e — Trier-West (MaRnahmen 959,
665, 911A, 911B 917A, 659, 665)

Bessere Ein-/ Anbindung Konrad-Adenauer-Briicke (Malihahmen 656, 954, 955, 956,
956A, 957)

Durch direkte Ansprache des Hotelgewerbes sollte dafiir geworben werden, die Anzahl der Bett
& Bike Betriebe kontinuierlich weiter zu steigern. Die Etablierung eines festen, jahrlichen Akti-
onstages sollte dafur genutzt werden, das Fahrrad als Verkehrsmittel starker im offentlichen
Bewusstsein zu verankern — z.B. ist eine Anbindung an den Uberregional bekannten Aktionstag
~Happy Mosel* zu prufen.

Das Trierer Freizeitnetz in Verbindung mit den verkehrsarmen Alternativrouten sollte als An-
knupfungspunkt dienen, insbesondere Kinder und Jugendliche an den Gebrauch des Fahrrades
heranzufiihren. Das Trierer StraRen- und Wegenetz bietet aufgrund seiner Qualitaten insbe-
sondere auf den Verbindungen in die Stadtteile das Potenzial, einen Fahrradstadtplan heraus-
zugeben, der auf weitgehend autofreien oder autoarmen Stral3en weite Teile des Stadtgebietes
abdeckt.
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8.4 Mobil im Umweltverbund

Ein gutes intermodales Angebot, welches das bequeme Umsteigen zwischen dem OPNV und
dem Fahrrad (Bike & Ride) sowie die Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Nahverkehr erméglicht,
kommt allen Verkehrstragern des Umweltverbundes zugute.

In Kapitel 3.8 wurde bezuglich der Fahrradmitnahme festgestellt, dass der 6ffentliche Nahver-
kehr in Trier und der Region ein gutes Basisangebot fur die Fahrradmithahme bietet. Im Frei-
zeitverkehr wird das Angebot durch die RegioRadler erfolgreich und mit gro3em Zuspruch er-
ganzt. Das Prinzip der RegioRadler — Busse mit Fahrradanhéangern einzusetzen — sollte hin-
sichtlich der Ubertragbarkeit auf bestimmte Verbindungen im Alltagsverkehr geprift werden.
Zuvorderst sind hier die topografisch bedingt beschwerlichen Verbindungen zwischen der Trie-
rer Innenstadt und der Universitdt sowie der Fachhochschule zu nennen. Insbesondere mit
Blick auf das weitlaufige Universitatsgelande kann ein kombiniertes Bus-Fahrrad-Angebot eine
deutliche Verbesserung der Mobilitat der Studierenden und Lehrenden bedeuten. Als Alternati-
ve wurde von den Stadtwerken Trier auf der Verbindung Innenstadt — Universitat die Einrich-
tung einer speziellen ,Fahrradlinie® mit einem Bus ohne Sitzplatze ins Spiel gebracht. Ein sol-
ches Angebot ist durchweg zu begrifZen.

Das Bike & Ride-Angebot sollte bei zukiinftigen Planungen mit drei Schwerpunkten beriicksich-
tigt werden:

(1) Bau einer Radstation als zentraler Baustein zur Qualitatsverbesserung.

(2) Ausstattung der bestehenden und der neuen Bahnhaltepunkte nach einheitlichen Qualitats-
standards sowie Ausstattung der strategisch wichtig gelegenen Haltepunkte des Busver-
kehrs (inshesondere Kaiserthermen, Sudallee/Kaiserstral3e, Porta Nigra — siehe auch Kapi-
tel 8.1).

(3) Festlegung eines einheitlichen Ausbaustandards fir alle Gbrigen Haltestellen, der eine sys-
tematische Ausstattung mit Fahrradabstellplatzen vorsieht (Regionalbahnkonzept).

Zur Mobilitat im Umweltverbund gehdrt schlie3lich auch, dass der Radfahrer das Fahrrad tber-
all dort, wo es zu Ful3 weitergeht, ebenfalls anspruchsgerecht abstellen kann. Hierzu wird wie-
derum auf Kapitel 6.2 verwiesen - die Realisierung des ,Prinzips des abgestuften Angebots"
und die Ausstattung der Zugangsbereiche zur Ful3gangerzone mit RadAbstellplatzen.

Stadt Trier



Mobilitatskonzept Trier 2025 - Radverkehrskonzept 125

Schlussbemerkung: Die im Rahmen des vorliegenden Konzepts vorgebrachten Strategien,
Empfehlungen und Handlungsanséatze sollen die groben Entwicklungslinien des Infrastruktur-
ausbaus und der Radverkehrsforderung fur die Stadt Trier bis zum Jahr 2025 und dartber hin-
aus aufzeigen. Das Radverkehrskonzept konzentriert sich hinsichtlich der Analyse der beste-
henden Infrastruktur und der daraus abgeleiteten Infrastrukturmafnahmen auf die fir den Netz-
zusammenhang besonders wichtigen Abschnitte. Daraus ist nicht abzuleiten, dass abseits der
untersuchten Abschnitte des Stral3en- und Wegenetz kein Handlungsbedarf besteht.

Alle im vorliegenden Konzept dargestellten Mal3hahmenvorschlage sind im Einzelfall anhand
konkreter Detailplanungen zu prifen und weiter auszuarbeiten.
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